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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
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Messerschmitt Bf 109 Tupolew Tu-98 Heinkel He 10 „Blitz“ (Teil 2) 


Der deutsche Jäger bei der Luftwaffe Der erste sowjetische Überschallbomber Die Wandlung von Heinkels Schnellverkehrs- 
und den rumänischen Luftstreitkräften. wurde von der Politik ausgebremst. flugzeug zum Kampfflugzeug. 

















Beaufighter entdeckt Mitsubishi A6M Lero Im Detail: Heinkel He III 
Vor der Insel Naxos entdeckten Sporttaucher Der japanische Jäger gehört zu den wohl Im Fokus unserer Technikreihe steht diesmal 
das Wrack einer Bristol Beaufighter. seltensten Warbirds überhaupt. der erfolgreiche Heinkel-Bomber. | 











Mustang-Treffen Klossiker-Golerie Museum | 


Das Rickenbacker-Field in Ohio erlebte Eine Rückschau auf ehemals große und weniger Das War Eagle Museum in New Mexico 
das größte Mustang-Treffen der Welt. große Namen der Airline-Geschichte. ist eine Schatzkammer für Luftfahrtfans. 





Avro Vulcan 


Großbritanniens gewaltiger strategischer 
Delta-Bomber fasziniert bis heute. 
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Unter deutscher Flagge 





In Freiburg werden jetzt zwei P-51 Mustang 
auf die deutsche Zulassung vorbereitet. 











Consolidated B-32 Dominator 
Mit der Dominator endete die Ära der 
Kolbenantriebe im US-Bomberbau. 
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m Termine und Surftipps 


18) Vorschau 


„Rlassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 


FLUG BEIDE; 


Brasilien Südamerika 
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Spanien Niederlande 


"Redaktion: Karl Schwarz (stellv. Chefredakteur), 


Klassiker „zum Anfassen 


Jetzt ist es „amtlich“. Die EADS hat die Messerschmitt 

Bf 109 der Albstädter Me Air Company übernommen 
(siehe Seite 4). Es wird den Eigentümern und den ehren- 
amtlichen Restauratoren, die unendlich viel Arbeit und sehr 
viel Geld in ihren Jäger-Traum gesteckt haben, nicht leicht 
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gefallen sein, das Flugzeug abzugeben. Die gute Nachricht 
Heiko Müller, ist dabei, dass die Bf 109 in ihrer neuen Heimat Manching 
Geschäftsführender 


gut aufgehoben ist. Aber es gibt auch Befürchtungen, dass 
Redakteur es damit aus ist mit der „Messerschmitt zum Anfassen“, 
dass das Flugzeug unter der ohne Zweifel sehr professio- 
nellen, aber auch nicht gerade flexiblen Ägide der EADS der Öffentlichkeit nun weit- 
gehend entzogen wird. So ist es dem interessierten Publikum nicht verborgen geblie- 
ben, dass sich die EADS 2007 nicht in der Lage sah, auch nur eines ihrer Traditions- 
flugzeuge zu Deutschlands größtem Oldtimertreffen auf der Hahnweide zu schicken. 
Für die Me Air Company war es beim Verkauf der „Roten 7“ wichtig, dass sie ein 
Flugzeug für die Öffentlichkeit bleibt. Wenn sich die EADS an diese Maxime hält, 
wird sie auch den vielen Fans gerecht, die nach dem Unfall der „Roten 7“ die Repa- 
ratur dieses Flugzeugs mit ihrer Spende unterstüzt haben. 
Keine Klassiker „zum Anfassen“, aber ein pralles Paket fassbare Luftfahrtgeschichte 
halten Sie, liebe Leser, wieder mit dieser neuen Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt 
in der Hand. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 
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Albstädter Bf 109 geht nach Manching 


„Die Albstädter Bf 109 ist an die EADS verkauft.“ Das erklärte jetzt 
Wilhelm Heinz, einer der drei in der Me Air Company zusammenge- 
schlossenen Eigentümer des Jägers. Schon länger waren Gerüchte über 
eine Übernahme des Flugzeugs kursiert. Ausschlaggebend für den Ver- 
kauf seien Flugbetriebsfragen gewesen, erklärte Heinz. Walter Eichhorn 
sollte mit der „Roten 7“, die bei einer Bruchlandung am 15. Juli 2005 





Lockheed Lodestar 


Bergung aus der 
Wildnis Kanadas 


Eine kanadische Gruppe plant 
jetzt, eine sehr seltene Lockheed 
Lodestar aus der Wildnis der Pro- 
vinz Quebec zu bergen und wieder 
flugtüchtig zu machen. Ein Busch- 
pilot hatte das Wrack des 1960 
wegen Treibstoffmangels in der 





Wildnis bruchgelandeten Flug- 
zeugs bereits 2004 entdeckt. Jetzt 
machte sich ein Trupp auf, um die 
Bergung vorzubereiten. 

Bei dem Wrack handelt es sich 
um die frühere CF-CPA, eine 1940 
gebaute Lodestar, die zunächst in 
Diensten der niederländischen 
Ostindien-Streitkräfte und später 
bei den Canadian Pacific Airlines 
flog. Zuletzt nutzte sie ein Luft- 
bildunternehmen als Fotoflugzeug. 








Die Lockheed Lodestar liegt in sumpfigerm Gelände rund 180 Kilometer 


nördlich von Schefferville. Jetzt wird sie geborgen. 
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schwer beschädigt worden war, noch im Dezember 2007 den ersten 
Werkstattflug nach der Reparatur absolvieren. Ob in Albstadt oder 

in Manching, war bei Redaktionsschluss noch offen. Ebenso ungeklärt 
schien, ob die Bf 109 direkt von der EADS Heritage Flight oder weiter 
vom Luftfahrttechnischen Betrieb der Me Air Company am Flugplatz 
Albstadt-Degerfeld technisch betreut wird. 

In der Fanszene wird befürchtet, dass die „Rote 7“ nach der Über- 
nahme durch die EADS ebenso weitgehend aus der Öffentlichkeit 
verschwinden könnte wie die anderen Traditionsflugzeuge der EADS/ 
Messerschmitt-Stiftung. Seitens der EADS war bis Redaktionsschluss 
keine Stellungnahme zu dem Verkauf zu erhalten, weil zuvor eine 
Abstimmung mit der Messerschmitt-Stiftung notwendig sei. 








l:1-Nachbau 


Bachem Natter 
in Stetten 


Die militärgeschichtliche Sam- 
mlung der Albkaserne in Stetten 
zeigt jetzt einen originalgetreuen 
Nachbau der Bachem Ba 349 Nat- 
ter. Auf dem benachbarten Trup- 
penübungsplatz Heuberg hatte am 
1. März 1945 der einzige be- 
mannte Raketenflug einer Bachem 
Natter stattgefunden. Der Pilot Lo- 
thar Sieber kam dabei ums Leben. 

In mehr als 2000 Arbeitsstunden 
haben der Standortoffizier Marcus 
Klotz und die Reservisten Manfred 
Geiger und Dieter Jödicke das 
Flugzeug nachgebaut. An der Ab- 
sturzstelle geborgene Trümmer- 
teile der Natter sind ebenfalls in 
der Sammlung zu sehen. Nächster 
Publikumstag ist der 17. 2. 2008 
(Pass mitbringen). Nach Voran- 
meldung unter Tel. 07573/504- 
2704 kann die Ausstellung auch an 
anderen Tagen besichtigt werden. 





Dieser Nachbau der Bachem Nat- 
ter im Startgestell ist jetzt in Stet- 


ten zu sehen. 
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Nur drei Lockheed 12 Electra flo- 
gen zu einem Treffen im Oktober 
in Oshkosh ein. 


Lockheed I2 


Eleetra-Treffen 
in Kalifornien 


Zu einem Lockheed-Electra- 
Treffen hatte für den 19./20. Ok- 
tober 2007 der Lockheed-Liebha- 
ber Les Whittlesey nach Chino ge- 
laden. Wegen schlechten Wetters 
und technischen Problemen konn- 
ten jedoch mehrere der angemel- 
deten Teilnehmer nicht einfliegen. 
So kamen nur drei Flugzeuge zu- 
sammen. Trotz des Fehlschlags 
will Whittlesey 2008 erneut zu 
einem Treffen von Lockheed 12 
Electra einladen. 


CAF-Projekt 


Fairchild 24 
bald wieder flügge 


Mitglieder der Commemorative 
Air Force (CAF) restaurieren im 
kalifornischen Camarillo eine Fair- 
child 24R46. Das „R46“ in der 
Bezeichnung steht dabei für den 
175 PS (129 kW) starken Ranger- 
Sechszylinder-Reihenmotor dieser 
Version. Die Geschichte dieses 
laut Typenschild bei Temco ge- 
bauten Exemplars ist nicht ganz 
klar. Der Rumpf soll von einem 
einst nach Argentinien gelieferten 
Flugzeug stammen, die Flügel von 
einem Wrack aus den USA. 





Das Ende der Arbeiten an der 
Fairchild 24 ist absehbar. 


77} 











Nach über zehn Jahren hat sich Christophe Jacquard von seiner F4U-4 


getrennt. Sie fliegt jetzt in Kalifornien. 


Corsair verlässt Europa 


Jacquards F4V-4 
wieder in den USA 


Der französische Warbird- 
Sammler Christophe Jacquard hat 
seine F4U-4 Corsair (F-AZV]) ver- 
kauft. Sie gehört jetzt Dan Fried- 
kin, Sohn des Unternehmers und 
Warbird-Enthusiasten Tom Fried- 
kin. Seit 1996 war der 1945 ge- 
baute Navy-Jäger im Besitz von 
Christophe Jacquard, der mit dem 
Flugzeug Gast auf vielen Airshows 


war, unter anderem auch auf der 
Hahnweide. Schon vor einigen 
Monaten hatte Jacquard die Cor- 
sair nach Duxford verlegt, wo sie 
auf den Schiffstransport in die 
USA vorbereitet wurde. 

Bis zu ihrer Ausmusterung 1956 
flog die F4U-4 bei der US-Navy. 
Danach ging das Flugzeug durch 
mehrere private Hände, bis der 
Kalifornier Charles Hall die Cor- 
sair in mehrjähriger Arbeit re- 
staurierte und 1992 wieder in die 
Luft brachte. Ihre neue Heimat ist 
nun Kalifornien. 








Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145 : LBA.. 0199 


Leistungsspektrum: 





Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 « Siemens ® Argus 


B-I7F „Memphis Belle“ macht Fortschritte 


Langzeitprojekt in Dayton 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 


Die Restaurierung der originalen Boeing B-17F „Memphis Belle“ im 
USAF-Museum in Dayton, Ohio, macht Fortschritte. Seit 2005 laufen 
schon die Restaurierungsarbeiten an dem Bomber, der bis dahin in 
Memphis, Tennessee, ausgestellt war. Derzeit werden die hintere 
Rumpfröhre und der Heckstand von Korrosion befreit. Parallel läuft 
die Überholung der anderen Geschützstände, der Fahrwerke und der 
Motoren. Zudem werden fehlende Teile nach Boeing-Zeichnungen 
nachgefertigt. 

In den USA ist die „Memphis Belle“ eine Legende. Zwischen Novem- 
ber 1942 und Mai 1943 absolvierte sie 25 Einsätze in Europa. Danach 
flog ihre Besatzung die B-17F in einer dreimonatigen Werbetour durch 
die gesamten USA, um für Kriegsanleihen zu werben. 
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Nens 


Grumman-kKlassiker bei Spendengala 


Katzen über Chino 


Gleich drei Ex-Navy-Jäger aus 
Grummans „Katzenfamilie“ trafen 
sich im Oktober zu einer Formati- 
on über dem kalifornischen War- 
bird-Paradies Chino. Im Rahmen 


America by Air 


Eurtiss Jenny 
wieder im NASM 


Das National Air and Space Mu- 
seum (NASM) in Washington 
D.C. hat jetzt die neue Daueraus- 
stellung „America by Air“ eröffnet. 
Ihr Thema ist die Entwicklung der 
US-Passagierluftfahrt von den An- 
fängen bis in das 21. Jahrhundert. 
Zu der Ausstellung gehören unter 
anderem sieben Flugzeuge zur 
Verdeutlichung der raschen tech- 
nischen Entwicklung im Ver- 
kehrsflugzeugbau. Erstmals seit 
den frühen 70er Jahren zeigt das 





„America by Air‘ des NASM zeigt 
unter anderem diese 90 Jahre alte 
Curtiss Jenny. 
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einer Spendengala für das Muse- 
um Planes of Fame stieß zu den 
dort stationierten Grumman F6F- 
3 Hellcat (Mitte) und F8F-2 Bear- 
cat (hinten) Tom Camp mit seiner 


NASM in diesem Rahmen wieder 


seine 90 Jahre alte Curtiss JN-4 


Jenny, die über 30 Jahre lang in der 


Garber Facility gelagert war. Die- 
ses Exemplar befindet sich prak- 
tisch noch komplett in seinem Ori- 
ginalzustand und ist eines der äl- 
testen Flugzeuge des Museums. 


Bücker-Halle 2010 


Neue Pläne für das 
Bücker-Werk 


Die Interessengemeinschaft für 
Internationale Raumfahrt (IIR) 
will in der Fertigungshalle der ehe- 
maligen Bücker-Werke in Rangs- 
dorf bei Berlin eine Art Luft- und 
Raumfahrtmuseum einrichten. In 
einem Investorenmodell soll die so 
genannte „Bücker-Halle 2010“ 
verwirklicht werden. Sechs der für 
den Aufbau des Museums veran- 
schlagten acht Millionen Euro sei- 
en bereits von privaten Investoren 
zugesichert, erklärte Lothar Ba- 
naszak von der IIR. Im April 2008 
solle die Sanierung des denkmal- 
geschützten Gebäudes beginnen. 


FM-2 Wildcat (vorn). Alle drei 
Flugzeuge waren nur wenige Stun- 
den im Dienst der Navy geflogen, 
bevor sie bald nach dem Zweiten 
Weltkrieg ausgemustert wurden. 
Tom Camps heute so wertvolle 
Wildcat ging damals als Schau- 
stück zum heute schier unglaubli- 
chen Preis von 19,75 Dollar an 
eine Schule im US-Bundesstaat 
Washington. 








| 





Italien, hier eine L-5 in Ferarra, ist 
eine Hochburg für die Sentinel. 


Stinson L-5 Sentinel 


Starker L-5-Bestand 
in Italien 


Nirgendwo außerhalb der USA 
fliegen heute noch so viele Stinson 
L-5 Sentinel wie in Italien. 
Während in den USA von den 
3790 produzierten Beobachtungs- 
und Feuerleitflugzeugen noch 90 
fliegen, dürfte die Zahl der in Ita- 
lien aktiven L-5 nur wenig darun- 
ter liegen. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg 
erhielt die italienische Luftwaffe 
100 Stinson L-5 als Trainer, die sie 
in den 50er Jahren an die Luft- 
sportvereine abgab. Bis heute sind 
sie dort noch an vielen Flugplätzen 
anzutreffen und fliegen weiter als 
liebevoll gehegte Oldtimer oder als 
Schlepper für Segelflugzeuge. 


Das abenteuerliche Leben eines Luftfahrtpioniers 


Plüschow-Vortrag in Speyer 


Am 9. Februar 2008 präsentiert Gerhard Ehlers im Technik-Museum 
Speyer den Multimediavortrag „Gunther Plüschow - ein deutscher Luft- 
fahrtpionier in Feuerland“. Beginn ist 18.30 Uhr. Ehlers hatte gemeinsam 
mit Ingrid Gaa bereits eine Plüschow-Ausstellung zusammengestellt, 
die 2007 in der Flugwerft Schleißheim gezeigt wurde. Gunter Plüschow, 
geboren 1886, wurde als Südamerikaflieger zu einer Berühmtheit. Mit 
Ernst Dreblow überflog er 1928 erstmals Kap Horn. Drei Jahre später 
kamen die beiden auf einer zweiten Südamerika-Expedition beim Ab- 
sturz ihrer Heinkel HD 24 „Tsingtau“ ums Leben. Im Rahmen des Vor- 
trags in Speyer werden auch originale Filme zu sehen sein. 
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Zu Weihnachten fast geschenkt! 


Das Beste zum Fest: Als Dankeschön für alle Leser gibt es jetzt zu Weihnachten Highlights aus unserem 
aktuellen Sortiment zu Schnäppchen-Preisen. Abonnenten haben noch mehr Grund zur Freude, denn sie 
erhalten einen zusätzlichen Bonus. +++ Aber alles nur solange Vorrat reicht! +++ 









nur € 19,95 


Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG 
Bestellservice 
Postfach - 70138 Stuttgart 


bestellservice@scw-media.de 
Telefax +49 (0)711/182-1756 
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Bitte schicken Sie mir die Artikel zum Preis 
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Versandkostenpauschale von € 3,50 (Auslands- 
porto € 9,90). Für den Kalender Heritage Flight 
2008 übernehmen wir die Versandkosten! 

Sie können die Bestellung ohne Angabe von Gründen innerhalb 
von zwei Wochen durch Rücksendung der Ware widerrufen. 

Die Frist beginnt frühestens mit Erhalt der Ware und dieser 
Information. Zur Wahrung der Frist genügt die rechtzeitige 
Absendung der Ware. Die Rücksendung muss originalverpackt 
und bei einem Rechnungsbetrag bis EUR 40,00 ausreichend 
frankiert sein, wenn die gelieferte Ware der bestellten ent- 
spricht. Andernfalls ist die Rücksendung für Sie kostenfrei. Die 
Rücksendung hat an die oben stehende Adresse zu erfolgen 


D Ich bin Abonnent von aerokurier, FLUG REVUE 
oder Klassiker der Luftfahrt und erhalte die 
Artikel meiner Wahl zum Vorzugspreis** 
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Heritage Flight Kalender 2008 
Art.-Nr. 1076521 € 19,95 (** € 14,95) 
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News 


Unfall an historischem Ort 


Wright Flyer beschädigt 


Während einer Vorführung am 
historischen Huffman Prairie Air 
Field auf der Wright-Patterson 
AFB bei Dayton wurde ein Nach- 
bau des Wright Flyer Ill schwer 
beschädigt. Beim Versuch, eine 





Volksbegehren in Berlin 


Jetzt für Tempelhof 
stimmen 


Geht es nach dem Berliner Se- 
nat, wird der berühmte Berliner 
Stadtflughafen Tempelhof bald ge- 
schlossen. Alle Einsprüche be- 
troffener Unternehmen, von Wirt- 
schafts- und Luftfahrtverbänden 
haben nichts genutzt. Jetzt haben 
es die Berliner in der Hand, Tem- 
pelhof durch ihr Votum in einem 
Volksbegehren zu retten. 

Um eine Volksabstimmung zu 
erzwingen, müssen in dem von der 
Interessengemeinschaft Berlin 
Tempelhof (ICAT) initiierten 
Volksbegehren 170 000 Stimmen 
zusammenkommen. Bei Redakti- 
onsschluss hatten bereits über 
60 000 Bürger Berlins für den Er- 
halt des Flughafens gestimmt. 
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Kurve zu fliegen, hatte eine Trag- 
fläche den Boden berührt. Der 
anschließende Ringelpietz endete 
mit abgeschertem Kufengestell 
und zerstörten Propellern. Der 
Erbauer und Pilot des Wright Flyer 


Die Zelle der 
Caudron C.460, 
ein leichter 
Holzbau, hat 
Aero Crafts- 
man in Flabob 
bereits rohbau- 
fertig. 


Noch bis zum 14. Februar 2008 
können die Berliner ihre Stimme 
pro Tempelhof in einem von 55 
Bürgerämtern abgeben. Die ICAT 
begleitet das Volksbegehren mit 
der Kampagne „Berlin entscheidet 
- Tempelhof bleibt Flughafen“ mit 
Veranstaltungen und einer großen 
Plakataktion. 


Beinhorn-Erinnerungen 


„Alleinflug‘ 
jetzt als Hörbuch 


„Alleinflug— Mein Leben“, die Le- 
benserinnerungen von Elly Bein- 
horn, ist jetzt auch als Hörbuch zu 
haben. Das CD-Album bietet sie- 
beneinhalb Stunden spannende 
und informative Unterhaltung in- 


III, Mark Dusenberry, kam bei 
dem Unfall am 5. Oktober 2007 
mit dem Schrecken davon. 

Der Unfall geschah an einem his- 
torischen Ort. Nach ihrem ersten 
Motorflug am 17. Dezember 1903 
erprobten die Brüder Wright auf 
der Huffman Prairie 1904 und 
1905-die Wright Flyer Il und Ill. 
Später betrieben sie auf dem heu- 
te denkmalgeschützten Gelände 
eine Flugschule. 





Aero Craftsman 


Caudron-Racer 
entsteht neu 


Ein außergewöhnliches Flug- 
zeug baut derzeit Aero Craftsman 
Restorations & Replicas am kali- 
fornischen Flugplatz Flabob nach. 
Es ist das Caudron-Rennflugzeug 
C.460. Der französische Racer mit 
400 PS starkem Renault Bengali 
hatte Ende 1934 mit 506 km/h 
einen Aufsehen erregenden Ge- 
schwindigkeitsrekord aufgestellt. 

Rumpf und Flügel des Caudron- 
Nachbaus sind bereits fertigge- 
stellt. Der Sechszylinder-Reihen- 
motor ist ebenfalls installiert. 
Noch 2008 wird der Erstflug statt- 
finden können. 


klusive eines Interviews mit der 
berühmten Pilotin, die als erste 
Frau allein um die Welt flog. In 
ihren Erinnerungen schildert Elly 
Beinhorn vor allem ihr Flieger- 
leben, berichtet aber auch über 
ihre privaten Höhen und Tiefen. 
Das Hörbuch mit sechs CDs, pro- 
duziert von Mattscheibe Media, ist 
ab sofort zum Preis von 19,99 
Euro im Handel zu haben. 








KL i 
Per Kran „flog“ die Sinsheimer 
Ju 52 wieder an ihren Platz. 





Museumsstück 


Sinsheimer Ju 52 
aufgefrischt 


Das Auto & Technik Museum 
Sinsheim hat seine Ju 52 gründlich 
überholt und konserviert. Im Frei- 
en präsentiert, hatte das Flugzeug 
in den vergangenen Jahren arg ge- 
litten. War sie bisher als Hermann 
Görings „Manfred von Richt- 
hofen“ lackiert, erhielt sie jetzt die 
Farben einer Lufthansa-Ju. 

Nach Abschluss der Arbeiten 
wurde die Junkers kürzlich per 
Kran an ihren alten Platz gestellt 
und kann wieder von außen und 
innen besichtigt werden. 


Spitfire V restauriert 


Erster Flug 
nach 30 Jahren 


Zum ersten Mal nach 30 Jahren 
kam am 29. September 2007 in 
Neuseeland die Spitfire V BL628 
wieder in die Luft. Restauriert 
haben sie die Spezialisten von 
Avspecs in Ardmore. Provenance 
Fighter Sales in Murietta sollte die 
nächste Station der Spitfire sein. 
Der kalifornische Händler soll sie 
bereits an den Texaner Rod Lewis 
verkauft haben, der unlängst 
schon die P-38 Lightning „Glacier 
Girl“ erworben hatte. 
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Avro Vulcan: Der größte Delta-Bomber der Welt 
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Die 50er Jahre stellten eine Zeit der technologischen Neuerungen dar. Eines der beeindruckendsten 
uge aus dieser Dekade war die Avro Vulcan, deren kraftvolle Eleganz bis heute faszinier 


Sie stammt aus dem berühmten Trio der „V-Bomber“ der Royal Air Force. 


Flugz 
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Yulcan 

ie Siegermacht Großbritanni- 

en ging zwar geschwächt aus 

dem Zweiten Weltkrieg her- 

vor, doch die Labour-Regie- 
rung wollte gegenüber den 
Großmächten USA und UdSSR 
nicht ins Hintertreffen geraten. 
Daher entschied Premierminister 
Clement Attlee, dass das Verei- 
nigte Königreich eigene Nuklear- 
waffen entwickeln sollte. Die bri- 
tische Führung hielt gemäß ihren 
Erfahrungen aus dem Krieg an 
dem Flugzeug als dem bestgeeig- 
neten Trägermittel fest. 

Zu diesem Zweck erstellte das 
britische Luftfahrtministerium im 
Januar 1947 die Spezifikation 
B.35/46, die einen Bomber for- 
derte, der mit einer Waffenlast von 
4500 Kilogramm aus einer Ent- 
fernung von 6400 Kilometern ei- 
nen Angriff aus 14000 Metern 
Höhe fliegen konnte, um so die 
sowjetische Luftverteidigung zu 
überwinden. Das neue Flugzeug 
sollte die doppelte Geschwindig- 
keit und Dienstgipfelhöhe des da- 
maligen Standardbombers der 


* 


Royal Air Force, der propellerge- 
triebenen Avro Lincoln, erreichen. 
Technologische Fortschritte, wie 
der Jetantrieb und die von deut- 
schen Konstrukteuren erforschten 
neuen Flügelformen, dienten als 
Grundlage zum Erreichen dieser 
ehrgeizigen Ziele. 


VERSUCHSFLUGZEUGE 
REDUZIERTEN DAS RISIKO 


Verschiedene Entwürfe führten 
schließlich zum berühmten Trio 
der so genannten „V-Bomber“: der 
Avro Vulcan, der Handley Page 
Victor und der Vickers Valiant. 
Während die Valiant konventionell 
ausgelegt war und eher eine Über- 
gangslösung darstellte, gingen 
Avro und Handley Page eigene 
Wege bei ihren Konstruktionen. 
Zwischen den beiden Traditions- 
firmen entbrannte eine starke Ri- 
valität im Wettbewerb um den lu- 
krativen Großauftrag. Schließlich 
sollten jedoch beide Maschinen 
beim Bomber Command der Roy- 
al Air Force eingeführt werden. 


Um die Vorgaben des Luft- 
fahrtministeriums zu verwirkli- 
chen, verließ Avro-Designer Roy 
Chadwick die konventionellen 
Pfade des Flugzeugbaus und ex- 
perimentierte mit der neuen Flü- 
gelform des Deltaflügels. Während 
andere Konstrukteure dabei auf 
ein konventionelles Höhenruder 
vertrauten, ging Chadwick mit 
dem Modell 698, der späteren 
Vulcan, ganz neue Wege. Um den 
Luftwiderstand und das Gewicht 
zu reduzieren, entschied er sich 
für einen schwanzlosen Delta- 
flügler 

Der gigantische Flügel war an 
den Wurzeln 2,13 Meter dick und 
beinhaltete Triebwerke, Tanks und 
Fahrwerk. Zu diesem Zeitpunkt 
aber lagen die Flugeigenschaften 
eines solchen Fluggeräts vollkom- 
men im Dunkeln. Um kein Risiko 
einzugehen, baute Avro vier Typ- 
707-Versuchsflugzeuge, die im 
Wesentlichen im Maßstab 1:3 ver- 
kleinerte Modelle der 698 waren. 
Die erste 707 flog bereits am 26. 
August 1949. 














Der Prototyp (oben) besaß 
noch die Flügelvorderkante 
ohne den charakteristischen 
Knick, wie ihn die späte 
Serienversionen a i 
(unten). 


Die Vulcan diente im Laufe ihrer Karriere auch als Erprobungsträger wie 
hier bei Tests des Olympus-Triebwerks für die Concorde (oben). Die Be- 
satzung des Bombers bestand aus fünf Mann, wobei nur Pilot und Copilot 


über Schleudersitze verfügten. 
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ZEICHNUNG 








Avro Vulcan B Mk] 


Hersteller: A. V. Roe and Co. Ltd., 
Woodford 

Verwendung: strategischer Bomber 
Besatzung: 5 (Pilot, Copilot, Navi- 
gator, Radar- und Elektronikoffizier) 
Triebwerk: 4 Bristol Olympus 301 
Leistung: je 88,88 kN (20.000 Ibs) 
Länge: 30,45 m 

Höhe: 8,28 m 

Spannweite: 33,83 m 
Flügelfläche: 386,26 m? 

maximale Startmasse: 113400 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 1038 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 19 810 m 
Reichweite: 7400 km 

Bewaffnung: 9500 kg Bombenlast im 
internen Waffenschacht oder halbver- 
senkter Blue-Steel-Flugkörper unter 
dem Rumpf 
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Während die kleinen Deltas mit 
den positiven Ergebnissen des um- 
fangreichen Testprogramms das 
allgemeine Vertrauen in den Del- 
taflügel steigerten, lief die Kon- 
struktion der Avro 698 Vulcan be- 
reits auf Hochtouren, nachdem die 
englische Regierung im März 
1949 einen Vertrag für den Bau 
von zwei Prototypen unterzeich- 
net hatte. Die geplanten Bristol- 
Olympus-Triebwerke waren je- 
doch nicht rechtzeitig einsatzbe- 
reit, so dass der erste Prototyp mit 
der Kennung VX770 mit vier 
schwächeren Rolls-Royce Avon R. 
A. 3 ausgerüstet wurde. 


WENDIGKEIT ÜBERTRIFFT 
ALLE ERWARTUNGEN 


Am 30. August 1952 fand der 
Erstflug mit Avro-Cheftestpilot 
Wing Commander Roly Falk im 
englischen Woodford statt. Um 
dem Konkurrenzmuster Handley 
Page Victor zuvorzukommen, 
führte Falk die Vulcan auf der 
Luftfahrtschau in Farnborough 
1952 eindrucksvoll vor, obwohl 
die Maschine erst drei Flugstun- 
den auf dem Buckel hatte. Zum 
Erstaunen der Fachwelt flog er so- 
gar eine Rolle mit dem großen 
Bomber. Später sagte Falk über 
das Muster: „Es hat einen kom- 
plett neuen Maßstab für die Wen- 
digkeit eines Flugzeugs dieser 
Größe gesetzt.“ 

Der zweite Prototyp (VX777) 
folgte am 3. September 1953. 
Schon vor dem Erstflug hatte indes 
die Royal Air Force die Vulcan in 
Serienproduktion bestellt. Die ers- 
te Maschine aus der Fertigung, die 
Vulcan XA889, war mit Bristol- 
Olympus-Mk.-101-Triebwerken 
ausgerüstet und flog das erste Mal 
am 4. Februar 1955. Die Testpilo- 
ten des britischen Erprobungs- 
zentrums in Boscombe Down be- 
merkten aber bald, dass bei hohen 
Lastfaktoren in großer Höhe ein 
starkes Flattern auftrat, was Aus- 
weichmanöver und genaue Bom- 
benabwürfe unmöglich machte 
und zudem zu Ermüdungsbrüchen 
des Flügels führen konnte. 

Die Ingenieure fanden aber bald 
eine Lösung für das Problem. Um 
die Flächenbelastung zu redu- 
zieren, verringerten sie die ur- 
sprüngliche Flügelpfeilung bis zur 
Flügelmitte um zehn Grad auf 42 
Grad, während sie weiter außen 
die eigentlichen 52 Grad beibe- 
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Vom Atombomber 
mit der Blue-Steel- 
Lenkwaffe (oben) 
wandelte sich der 
Aufgabenbereich 
der Vulcan bis hin 
zur Verwendung 
als Tanker (links). 








Trotz ihrer Größe und Komplexität existieren mit 19 Exemplaren noch verhältnismäßig viele Vulcans. Neben der 
flugfähigen XH558 können noch zwei weitere Bomber aus eigener Kraft rollen. Allerdings gibt es nur noch die 
B-Mk-2-Version, da die letzte komplette Vulcan B Mk 1 im Jahr 1986 in Cosford verschrottet wurde. Außerdem 
sind noch die Cockpitsektionen von zwölf Maschinen erhalten geblieben. 


Standort 
Bruntingthorpe, GB 


Royal Air Force Museum, Hendon, GB 
North East Aircraft Museum, Sunderland Airport, GB 


Goose Bay, Kanada 


Vulcan Restoration Trust, Southend Airport, GB 
Strategic Air and Space Museum, Ashland, USA 
Newark Air Museum, Winthorpe, GB 

National Museum of Flight, East Fortune, GB 
Royal Air Force Museum, Cosford, GB 


BAE Systems Woodford, GB 
Castle Air Museum, Atwater, USA 


Eighth Air Force Museum Barksdale, USA 


RAF Waddington, GB 


Norwich Aviation Museum, Norwich Airport, GB 
Wellesbourne Mountford Airport, GB 

Solway Aviation Society, Carlisle, GB 

Imperial War Museum, Duxford, GB 


Midland Air Museum, Coventry, GB 
East Midlands Aeropark, GB 


hielten. Diese geknickte Flügel- 
form entwickelte sich zum Mar- 
kenzeichen der Vulcan, deren Er- 
folg nun nichts mehr im Weg 
stand. 

Fast drei Jahrzehnte leistete der 
Deltabomber seine zuverlässigen 
Dienste bei der Royal Air Force. 
Die ersten von 45 gebauten Vul- 
can BMkI gingen ab 1956 an die 
No. 230 OCU (Operational Con- 


Kennung 


XH558 
XL318 
XL319 
XL361 
XL426 
XM573 
XxM594 
XM597 
XM598 
XM603 
XxM605 
XM606 
XM607 
xM612 
xM655 
x]823 
x]824 
XL360 
XM575 


version Unit) und an die No. 83 
Squadron im Juli 1957. Die Um- 
rüstung auf den neuen Typ war 
1960 abgeschlossen, als die 101. 
und die als „Dambusters“ be- 
kannte 617. Staffel ihre Vulcans 
erhielten. 

Mittlerweile war jedoch das 
stärkere Olympus-30 1-Triebwerk 
verfügbar, das in der neuen B-Mk- 
2-Variante Anwendung fand. Die- 
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Bemerkungen 


flugfähig 


rollfähig 


Verschrottung steht an 


rollfähig 





se neue Version hatte eine größe- 
re Spannweite und diente als Trä- 
ger der ebenfalls von Avro ent- 
wickelten Abstandswaffe Blue 
Steel, die eine Reichweite von 
rund 160 Kilometern und eine Ge- 
schwindigkeit von Mach 2.5 er- 
reichte. Die erste BMk 2 aus der 
Produktion (XH533) flog bereits 
am 30. August 1958. Rund zwei 
Jahre später begann die Ausliefe- 
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Yulcan 


rung der ersten Maschinen an die 
85. und die 101. Staffel, die ihre 
Vulcan B Mk 1 wiederum an die 
No. 44 und 61 Squadron abgaben. 
Die Blue-Steel-Träger erhielten die 
Bezeichnung B Mk 2A. 

Eine weitere Waffe sollte 1960 
mit der Douglas GAM-87A Sky- 
bolt ins Arsenal kommen. Noch 
während der Erprobung stornier- 
te die Regierung jedoch 1962 das 
Programm der Nuklearrakete. Das 
Einsatzspektrum der Vulcan än- 
derte sich nämlich im Verlauf ihrer 
Karriere mehrmals. Der Abschuss 
der von Gary Powers gesteuerten 
Lockheed U-2 über dem Gebiet 
der UdSSR im Mai 1960 zeigte, 
dass die sowjetische Luftabwehr 
nicht durch Flüge in großer Höhe 
überwunden werden konnte. Die 


gannen daher 1963 mit dem Tief- 
flugtraining. Hier kam dem Del- 
tabomber seine außergewöhnliche 
Manövrierbarkeit und seine Ro- 
bustheit besonders zugute. 

Mit der Einführung von mit Po- 
laris-Nuklearraketen ausgerüsteten 
U-Booten bei der Royal Navy als 
Hauptabschreckungselement der 
britischen Verteidigungspolitik 
wandelte sich die Rolle der Vulcan 
zum konventionellen Bomber. 
Später setzte das RAF Strike Com- 
mand den Deltaflügler sogar als 
Aufklärer und Tanker ein. Neun 
Maschinen erhielten als B Mk 
2MRR zu Seeüberwachungs- 
zwecken eine zusätzliche Naviga- 
tionsausrüstung, während sechs 
Vulcans während des Falkland- 
kriegs kurzerhand zu K2-Tankern 
umfunktioniert wurden. 


In jenem Konflikt konnte die 
Delta-Legende kurz vor ihrem Ru- 
hestand noch einmal ihre Fähig- 
keiten beweisen. In der Operation 
„Black Buck“ griffen einzelne Vul- 
cans den Flughafen Port Stanley 
sowie argentinische Radarstel- 
lungen auf den Falklands von der 
über 6000 Kilometer entfernten 
Insel Ascension aus an. Zur Luft- 
betankung während der 16-stün- 
digen Einsätze dienten mehrere 
Victor-Tanker, fast die gesamte 
Tanker-Flotte der Royal Air Force. 

Zu diesem Zeitpunkt stand der 
Deltajet schon kurz vor der Außer- 
dienststellung. Als entsprechend 
schwierig erwies es sich, für die 
Mission geeignete Maschinen zu 
finden. Zudem hatten die Besat- 
zungen die Luftbetankungsanla- 
gen lange nicht genutzt, die dann 


ersten Vulcan-Besatzungen be- 


Lange war der legendäre Delta-Bomber nicht totzu- 
kriegen. Selbst nach der Außerdienststellung im Jahr 
1984 behielt die Royal Air Force mit der XL426 eine 
Maschine zu Vorführzwecken. An ihre Stelle trat 1986 
dann die Vulcan XH558, da diese noch über weniger 
Flugstunden verfügte. Heute kümmert sich der Vulcan 
Restoration Trust um die XL426 und hält sie in South- 
end rollfähig. Die XH558 absolvierte 1992 ihre letzte 
Airshow-Saison und wurde nach dem Verkauf an das 
Privatunternehmen C. Walton Aircraft Ltd. im März 
1993 nach Bruntingthorpe geflogen. Erst vier Jahre 
später nahmen die Pläne, sie wieder in die Luft zu brin- 
gen, konkrete Formen an. Die mittlerweile gegründete 
Stiftung „Vulcan to the Sky“ kaufte schließlich 2005 die 
XH558 von Walton. Das größte Problem lag jedoch 
darin, die benötigten Geldmittel aufzutreiben. Rund 
6,5 Mio. Pfund (9,35 Mio. Euro) waren nötig, die in ei- 
ner einzigartigen Spendenaktion und mit Hilfe eines 
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britischen Lotteriefonds zusammengekommen waren. 
Nach vielen Jahren harter Arbeit hat es der Vulcan to 
the Sky Trust nun geschafft: Die Avro Vulcan mit dem 
jetzt zivilen Kennzeichen G-VLCN startete am 18. Ok- 
tober in Bruntingthorpe zum Erstflug nach ihrer auf- 
wändigen Restaurierung. Der Flug dauerte 34 Minuten. 
Als Hauptauftragnehmer für die technische Seite fun- 
giert Marshall Aerospace. Auch andere Firmen wie 
BAE Systems und Rolls-Royce leisteten Unterstützung. 
Um den vierstrahligen Bomber weiter betreiben zu 
können, benötigt die Stiftung jedoch zusätzliche Mittel. 
Die Vulcan soll im Idealfall zehn bis 15 Jahre fliegen und 
dann dem Imperial War Museum in Duxford überge- 
ben werden. Der Vorführkalender für 2008 war bei 
Redaktionsschluss dieser Ausgabe noch nicht veröf- 
fentlicht, doch die Vulcan dürfte mit großer Wahr- 
scheinlichkeit auf den Airshows in Waddington und 
Fairford (Royal International Air Tattoo) zu sehen sein. 





teilweise nicht funktionierten. 
Schließlich konnten die Mann- 
schaften insgesamt fünf Bomber 
aus den verbliebenen drei Staffeln 
(44, 55, 101 Squadron) einsatz- 
klar machen. Vier davon erhielten 
elektronische Störbehälter, die 
sonst an der Buccaneer flogen. 

Am 29. April starteten schließ- 
lich die zwei Vulcans XM598 und 
XM607 von Waddington in Rich- 
tung Wideawake auf Ascension. 
Nur einen Tag später begann die 
Mission „Black Buck 1“ mit dem 
Start der beiden Bomber. Die 
XM598 war als Primärflugzeug 
auserkoren, musste aber nach dem 
Start aufgrund technischer Pro- 
bleme wieder nach Ascension 
zurückkehren. Damit blieb die Be- 
satzung der XM607 auf sich allei- 
ne gestellt. Auf dem Hinweg mus- 
sten sie sieben Mal tanken, dafür 
kamen neun Victor zum Einsatz. 
Die enorme Distanz bedeutete, 
dass die Tanker wiederum selbst 
in der Luft betankt werden mus- 
sten - ein Alptraum für jede Mis- 
sionsplanung. 

Die Vulcan näherte sich nachts 
im Tiefflug den Falklandinseln, 
aber kurz vor dem Ziel stieg sie in 
eine Höhe von 3000 Metern, um 
die örtliche Luftabwehr zu umge- 
hen. Sie warf 21 konventionelle 
453-Kilogramm-Bomben und er- 
zielte direkte Treffer, obwohl das 
veraltete Bombenzielgerät für 
eine solche Genauigkeit gar nicht 
ausgelegt war. Nach dem erfolg- 
ten Angriff machte sich die ein- 
zelne Vulcan auf den Rückweg, 
verpasste aber ein Rendezvous 
mit den fliegenden Tankstellen. 
Erst eine für Notfälle bereitge- 
stellte Nimrod konnte mit ihrem 
Suchradar die XM607 zu einer 
Victor lotsen. 

Insgesamt sollte es bis zum 11. 
Juni zu sieben Missionen kommen, 
die jedoch nicht alle durchgeführt 
werden konnten. Trotzdem hatte 
die Vulcan noch einmal ihre Leis- 
tungsfähigkeit gezeigt. Am 31. 
März 1984 stellte die Royal Air 
Force die letzte der insgesamt 136 
in Woodford gebauten Vulcans of- 
fiziell außer Dienst. Die Zeiten, in 
denen man eine Vulcan am Him- 
mel bestaunen konnte, waren lan- 
ge vorbei, doch dank der XH558 
kann man den mächtigen Delta- 
bomber heute wieder live erleben. 
Sie bleibt eines der eindrucksvoll- 
sten Flugzeuge der Welt. gi 

PATRICK HOEVELER 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Ihr Wunschzettel für Wei 


Winfried Kassera 





Winfried Kassera 

Motorflug kompakt 
Grundwissen und optimale Arbeits- 
grundlage für den Flugunterricht 

in einem Buch. Sein didaktischer 
Aufbau gewährleistet kompakte 
Wissensvermittlung. 


320 Seiten, 324 Farbbilder, 
2 Karten 


Bestell-Nr. 02758 € 29,90 


Eugen Reich! 
‚Aydogan Koc 


RAUMFAHRT- 
EN 





Eugen Reichl/Aydogan Koc 
Raumfahrt-Wissen 

Dieses Buch kombiniert Fakten mit 
erzählerischen Elementen, erklärt 
Begriffe und beleuchtet die Raum- 
fahrt-Programme. 

292 Seiten, 176 Bilder, 

davon 146 in Farbe, 8 Zeichnungen 


Bestell-Nr. 02666 € 29,90 
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Jochen K. Beeck 


im Zeichen des 


Kranichs 


Die Flugzeuge der Lufthansa 1926-2006 





Jochen K. Beeck 

Im Zeichen des Kranichs 

Die Vielfalt der Flugzeuge im Zeichen 
des Kranichs: Von der Junkers Ju 52 
über die Focke Wulf FW200 und die 
Boeing 737 bis hin zu den modernen 
Airbus-Mustern. 


288 Seiten, 424 Bilder, 
davon 244 in Farbe 


Bestell-Nr. 02668 € 29,90 





Hans-Jürgen Becker 
NASA 
Die Luftfahrtforschung der NASA von 


den Anfängen 1915 als NACA bis heute. 


Dazu Projekte, Forschungsstandorte und 
wichtige Persönlichkeiten. 


204 Seiten, 169 Bilder, 
davon 129 in Farbe, 4 Zeichnungen 


Bestell-Nr. 02470 € 29,90 


Wilfried Kopenhagen/Jochen K. Beeck 
Das große Flugzeugtypenbuch 

In dieser überarbeiteten Neuauflage 
des Luftfahrt-Klassikers werden nahezu 
1000 verschiedene Flugzeugtypen aus 


allen Epochen der Luftfahrt beschrieben. 


752 Seiten, 1253 Bilder, 
1116 Zeichnungen 


Bestell-Nr. 02522 € 49,90 


Unsere Bücher erhalten Sie 
in Ihrer Buchhandlung. 
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Wolfgang Jendsch 
Brandbekämpfung aus der Luft 
Diese Dokumentation beschränkt sich 
nicht auf Löschflugzeuge, sie enthält 
auch Beschreibungen der Feuerwehr- 
taktiken sowie Tabellen, die keine 
Frage offen lassen. 


352 Seiten, 408 Bilder, 
davon 401 in Farbe 


Bestell-Nr. 02787 € 39,90 


Luftfracht 


Frank Littek 





Frank Littek 

Luftfracht 

Kein Transportmittel ist schneller als 
die Luftfracht. Auch unter technischen 
Aspekten ist das Thema faszinierend - 
dieses Buch beweist es. 


176 Seiten, 160 Bilder, 
davon 144 in Farbe, 5 Zeichnungen 


Bestell-Nr. 02581 € 24,90 
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für Luftfahrt-Bücher 








nachten 


NIE /Ne 


Der Weltraum - Labor und Marktplatz 


Berndt Feuerbacher/Ernst Messerschmid 
Vom All in den Alltag 

Früher Prestigeobjekt, werden heute 

in der Raumfahrt komplexe Programme 
wissenschaftlicher oder technologischer 
Natur in internationaler Kooperation 
durchgeführt. 

316 Seiten, 461 Bilder, 

davon 425 in Farbe 

Bestell-Nr. 02785 € 39,90 
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Jochen K. Beeck 

Internationale Fluggesellschaften 
Rund 100 Airlines, die auf deutsch- 
sprachigen Flughäfen anzutreffen 
sind, werden beschrieben und mit 
aktuellem Flugzeugmodell sowie in 
charakteristischer Bemalung gezeigt. 


448 Seiten, 155 Farbbilder 
Bestell-Nr. 02484 € 39,90 
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Dem. n Messerschmitt-Jäger im Balkan- und Kretaeinsatz beim Jagdgeschwader 77 





Im Balkan-Feldzug und beim Kampf um Kreta spielte das JG 77 mit seinen Bf 109 eine 
wichtige Rolle. Für die Menschen und das Material waren die Kämpie eine große 
Herausforderung. Mit diesem Bericht werfen wir ein Schlaglicht auf die Einsätze der 

Bf 109 beim JG 77 zwischen April und Mitte Juni 1941. 
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Härte der Kämpfe hinwegtäuschen (oben). Bf 109E der rumänischen 
Grupul 7 in Bukarest (rechts). Im Vordergrund eine ebenfalls rumänische 
Bf 108 Taifun. Als Verbindungsflugzeug nutzten die Rumänen noch eine 
SET-7 aus den 30er Jahren (links). 
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Die Bf 109E technisch fit zu halten, 
war nicht einfach. Wegen der 
schnellen Verlegungen mussten 
die Piloten oft selbst Hand anlegen. 
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Hier ist nochmals die Parade der Bf 109E der 
Grupul 7 in Bukarest zu sehen. Die Ju 52 im 
Vordergrund gehörte ebenfalls zu dem an die 
Verbündeteten gegangenen Flugzeugkontingent. 
Als Rumänien 1944 die Seiten wechselte, 

| kämpften rumänische gegen deutsche Bf 109. 
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Der schwarze Wolfskopf auf weißem Grund war das 
Wappen der II1./JG 77 (oben). Vor dem Cockpit trägt 
diese Bf 109E auch noch ihr altes Wappen der I1./JG 
54, den „Löwen von Aspern“. 
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Die äußeren Bedingungen auf 
dem Balkan und in Griechen- 
land setzten den Jägern heftig 
zu. Sand und Staub haben den 
Lack vom Propellerblatt dieser 
Bf 109E geschmirgelt. Flügel 
und Rumpf sind ebenfalls stark 
mitgenommen. 


s ist Anfang April 1941. Gerade 
haben der Stab, die II. und die 
III. Gruppe des JG 77 aus Frank- 
reich und von Berlin ins rumä- 
nische Deta verlegt. Der Flugplatz, 
rund 40 Kilometer südlich von 


Temschwar und nur 20 Kilometer 


von der jugoslawischen Grenze ent- 
fernt, ist Ausgangspunkt für die be- 
vorstehenden Einsätze des Ge- 
schwaders gegen Belgrad. 

Am 4. April sind die Jäger kom- 
plett in Deta versammelt. Zwei 
Tage später erfolgt der erste An- 
griff auf die jugoslawische Haupt- 
stadt. Gemeinsam mit der Il. und 
II1./JG 54 fliegen die Bf 109E des 
JG 77 vor allem Begleitschutz für 


die Bomber. Insgesamt 120 Bf 


109E sind dazu aufgestiegen. Im 
Raum Belgrad kommt es zu vielen 
Luftkämpfen Messerschmitt gegen 
Messerschmitt, denn auch die ehe- 
mals befreundeten Verteidiger 
fliegen einige der deutschen Jäger. 
Den kampferfahrenen Deutschen 
sind die jugoslawischen Piloten je- 
doch weitgehend unterlegen. 
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Nach den insgesamt fünf An- 
griffen auf Belgrad, an denen fast 
500 deutsche Bomber beteiligt wa- 
ren, zieht schlechtes Wetter auf. 
Für einige Tage kann kaum geflo- 
gen werden. Am 17. April kapitu- 
liert Jugoslawien. 

Ab Mitte April bekämpft das JG 
77 im Verbund mit anderen Ein- 
heiten vor allem die im Rückzug 
aus Griechenland befindlichen bri- 
tischen Streitkräfte. Entsprechend 
werden viele Einsätze zur Unter- 
stützung der Bodentruppen an der 
Küste geflogen. 

In kürzester Zeit rückt das JG 
77 immer weiter Richtung Pelo- 
ponnes vor. Für die IIl./JG 77 zum 
Beispiel heißen die Stationen in- 
nerhalb von weniger als einer Wo- 
che Vrba, Skoplje, Prilep und 
Axiopolis. Die häufigen Verle- 
gungen des Geschwaders bringen 
erhebliche technische und logisti- 
sche Probleme mit sich. Weil die 
Bodenmannschaften oft nicht 
schnell genug nachkommen, fehlt 
es an Ersatzteilen. Reparaturen 
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können nicht durchgeführt wer- 
den. Selbst die laufende Wartung 
der Flugzeuge ist nicht immer ge- 
währleistet. Die Treibstoff- und 
Munitionsversorgung ist unzurei- 
chend. So bleiben immer mehr 
Flugzeuge am Boden stehen. 


GLEICHMÄSSIGE VERLUSTE 
AUF BEIDEN SEITEN 


Allerdings wird die Gegenwehr 
der RAF ebenfalls immer 
schwächer. In den letzten Aprilta- 
gen bietet sie nur noch eine Hand- 
voll Hurricanes zum Schutz der 
laufenden Abtransporte der Bo- 
dentruppen auf. Für das JG 77 en- 
det praktisch mit dem Abzug der 
Briten vom griechischen Festland 
schon Ende April ihr Balkan-Ein- 
satz. Nach der Statistik hat das JG 
77 bis dahin 27 Bf 109 in Luft- 
kämpfen, durch Flakbeschuss, 
Bruch oder Zerstörung am Boden 
verloren. Im gleichen Zeitraum 
schossen Piloten des Geschwaders 
exakt die gleiche Anzahl feindlicher 











Flugzeuge ab. Überwiegend han- 
delte es sich um Hurricanes und 
Blenheim-Bomber, aber auch sie- 
ben Bf 109 der jugoslawischen 
Luftwaffe waren darunter. So weit 
die nackte Statistik. Man sollte da- 
bei nicht vergessen, dass sich hinter 
den Zahlen tragische Einzelschick- 
sale auf allen Seiten verbergen. 
Nach dem Ende des Balkan- 
Feldzugs verbleibt das JG 77 als 
einziges Jagdgeschwader im Süd- 
osten. Bis zum I1. Mai versam- 
meln sich Stab, II. und IIl./JG 77 
auf dem Feldflugplatz Molaoi auf 
dem Peloponnes. Hier laufen die 
Vorbereitungen auf den kommen- 
den Kreta-Einsatz. Mit der Beset- 
zung der Insel soll den britischen 
Streitkräften die Möglichkeit ge- 
nommen werden, die für Deutsch- 
land wichtigen rumänischen Öl- 
felder bei Ploesti anzugreifen. Die 
vorangegangenen Kämpfe haben 
die Zahl der einsatzfähigen Bf 109 
weit unter das Soll gedrückt. Des- 
halb erhält das Geschwader nun 
mehrere Bf 109E, die das JG 54, 
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das in Stolp auf neue Bf 109F um- 
gerüstet werden sollte, beim Abzug 
aus dem Balkan-Feldzug in Bel- 
grad-Semlin zurückgelassen hat. 
Die Flugzeuge werden zunächst 
nach Bukarest geflogen und von 
dort bis Mitte Mai an die II. und 
111./JG 77 in Molaoi übergeben. 
Kurz darauf dürften auch die 
meisten der auf diesen Seiten ver- 
öffentlichten Farbfotos entstanden 
sein, die aus dem Nachlass eines 
Fotografen einer Propaganda- 
kompanie stammen, und deren 
Originaldias zum Archivbestand 
von Klassiker der Luftfahrt ge- 
hören. Mehrere Flugzeuge sind so- 
wohl mit Staffelabzeichen des JG 
77 und des JG 54 bemalt und so 
als die neu zum JG 77 gestoßenen 
Bf 109 zu identifizieren. Manche 
der Bilder zeigen auch, wie sehr 
die Jäger im Einsatz litten. Beim 
Betrieb auf den staubigen Feld- 
flugplätzen in Südosteuropa ver- 
schliss die Technik schneller als 
sonst. Viele Motoren mussten vor- 
zeitig gewechselt werden. Für die 
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Neben den Wappen der IIl./JG 





Tarnbemalung nahmen sich die 


„Schwarzen Männer“ offenbar 
kaum Zeit. Manche Flugzeuge be- 
sitzen noch das Tarnschema vom 
Einsatz am Kanal, andere sind pro- 
visorisch umgespritzt. 

Von Molaoi aus startet das JG 
77 am 14. Mai seine Kreta-Einsät- 
ze, zunächst in den Raum um den 
Flugplatz Malemes, der als einziger 
Flugplatz gerade noch im Reich- 
weitenbereich der Bf 109 liegt. 
Dennoch können die Jäger jeweils 
nur für knapp 15 Minuten im 
Kampfraum verweilen. In den 
nächsten Tagen fliegt das Ge- 
schwader vor allem Tiefangriffe 
gegen gegnerische Stellungen und 
britische Schiffe. Viele der vom JG 
54 übernommenen Bf 109 sind mit 
Bombenträgern für eine 250-kg- 
Bombe beziehungsweise vier 50- 
kg-Bomben ausgerüstet. 

Nach dem Kreta-Einsatz, der bis 
Ende Mai drei Piloten des Ge- 
schwaders das Leben kostete und 
den Flugzeugbestand um 27 Bf 109 
dezimiert, ist die nächste Station 


Feet 3 : 
77 und 11.1JG 54 trägt diese Bf 109E ganz vorn noch d 
„Lilo“ identifiziert den Jäger als Ex-Flugzeug von Hubert Mütherich vom JG 54. 
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Bukarest. Es ist nur eine kurze Pau- 
se. Das JG 77 bereitet sich hier auf 
das „Unternehmen Barbarossa“ 
vor, den Angriff auf die Sowjetuni- 
on, der am 22. Juni startet. In Bu- 
karest trifft das Geschwader auf die 
rumänische Grupul 7, die ebenfalls 
mit Bf 109E ausgerüstet ist. Am 
Balkan-Feldzug noch unbeteiligt, 
werden die Rumänen gegen die 
Sowjetunion an der Seite der Deut- 
schen antreten. 

Die Verbündeten besitzen nur 
eine kleine Luftwaffe mit einem 
bunten Mix fast durchweg impor- 
tierter Flugzeugmuster. Nach der 
sowjetischen Annektion rumäni- 
scher Gebiete erhielten die Streit- 
kräfte aus England etwa 40 Blen- 
heim-Bomber und ein Dutzend 
Hawker Hurricane. Vor Kriegs- 
ausbruch hatte Heinkel 30 He- 
112-Jäger und einige He I11 ge- 
liefert. Nachdem General Ion An- 
tonescu im September 1940 die 
Macht übernommen hatte, lieferte 
Deutschland zunächst elf neue und 
1941 weitere 39 gebrauchte Bf 
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Die Piloten verewigten ihre Erfolgsbilanz auf den 
Leitwerken. Im Frühjahr 1941 flog das JG 77 viele 
Einsätze gegen Schiffe. 


109E. Später kamen weitere 59 
hinzu. Ab 1943 wurden zudem 
noch einige Bf 109G bei IAR mon- 
tiert. 

Während der Vorbereitungen auf 
das „Unternehmen Barbarossa“ in 
Bukarest dürften auch die Fotos 
von den rumänischen Bf 109E auf- 
genommen worden sein. Zu Beginn 
des Angriffs auf die Sowjetunion 
flogen sie vor allem Einsätze gegen 
Bodenziele, übernahmen aber auch 
Begleitschutzaufgaben. Damit ent- 
lasteten die Rumänen das zunächst 
im Südabschnitt der Ostfront ein- 
gesetzte JG 77. 

Das Schlaglicht auf den kurzen 
Zeitraum vom Beginn des Balkan- 
Feldzugs bis zum Start der An- 
griffe auf die Sowjetunion zeigt 
deutlich die hohe Belastung für die 
Piloten. Die Verluste waren schon 
damals hoch. Allein das JG 77 ver- 
lor in zwei Monaten 58 Messer- 
schmitt Bf 109E. Im Russland- 
feldzug sollte es noch wesentlich 
schlimmer kommen. zı 

HEIKO MÜLLER 
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Tu-98 





einzelexemplar 





Tupolews erstes Überschall-Kampfflugzeug blieb nur ein Prototyp 


Andrej Tupolew wollte mit diesem Typ den sowjetischen Luftstreitkräften einen Mehrzweckbomber zur Verfügung 


stellen, doch konstruktive Mängel, technische Probleme und ein Umdenken in der politischen Führung verhinder- 


ten die Indienststellung. Dass statt dessen Jakowles Konkurrenzmuster Jak-28 gebaut wurde, war für den berühm- 


ten Konstrukteur eine herbe Niederlage. Im Westen gab man seinem Flugzeug den Namen „Backfin“. 


m Herbst 1949 startete das 
Versuchs-Konstruktionsbüro 
(OKB) Tupolew im Auftrag des 
Kommandos der sowjetischen 
Fernfliegerkräfte die Definitions- 
phase zur Festlegung der Charak- 
teristika künftiger schwerer Unter- 
und Überschallflugzeuge. Die Stu- 
dienphase verlief in Kooperation 
mit dem Zentralen Aero- und Hy- 
drodynamischen Institut (ZAGI) 
in Shukowskij bei Moskau. Zu 
Beginn versuchte man das be- 
reits vorhandene „Samoljot 88“, 
besser unter der Typenbezeich- 
nung Tu-16 bekannt, für die neu- 
en Aufgaben zu modifizieren, doch 
wären die erforderlichen Ände- 
rungen an der Zelle, der Waffen- 
anlage und der Avionik zu um- 
fangreich gewesen, um den neuen 
Anforderungen zu genügen. 
Daraufhin begannen die Arbei- 
ten an den Projekten 97 und 103. 
Ersteres sollte mittels der Um- 
rüstung einer Tu-16 auf stärkere 
Triebwerke WD-5 und mit bis zu 
45 Grad vergrößerter Flügelpfei- 
lung entstehen, während die 103 
mit vier Triebwerken WD-7 oder 
Mikulin AM-13 ausgestattet wür- 
de. Diese sollten paarweise über- 
einander und eng am Rumpf an- 
liegend installiert werden. Auch 
hier wurde ein stark gepfeilter Flü- 
gel projektiert. Diese Entwürfe 
wurden jedoch nicht realisiert. 
1952/53 schließlich reichte Tu- 
polew drei Projekte von Über- 
schallflugzeugen ein, vom takti- 
schen Bomber bis zum Raketen- 
träger mit  interkontinentaler 


Reichweite. Im Mittelpunkt der 
Arbeiten stand dabei das „Samol- 
jot 98“, welches die Codebezeich- 
nung „Samoljot 5201“ erhielt. In 
diesen Entwurf waren bereits po- 
sitive Erfahrungen eingeflossen, 
die das ZAGI bei der Erprobung 
eines auf 55 Grad gepfeilten Trag- 
flügels gesammelt hatte. Mit einem 
Beschluss des Ministerrates vom 
29. Dezember 1952 erhielt Tupo- 
lew den offiziellen Auftrag, einen 
taktischen Bomber mit der Min- 
destgeschwindigkeit von 1200 
km/h zu entwickeln. Das OKB 
sollte die entsprechenden Ent- 
würfe bis zum 29. März 1953 ein- 
reichen. 


STREIT UM DIE 
OPTIMALE FLÜGELFORM 


Bis Mitte 1954 dauerte schließ- 
lich die Definitionsphase für das 
neue Muster, bei dem mehrere Flü- 
gelkonzepte untersucht wurden. 
Auf der Grundlage der Ergebnisse 
eines speziellen Forschungspro- 
gramms kamen die Konstrukteure 
der Entwicklungsabteilung zu der 
Überzeugung, dass ein Deltaflügel 
am besten die Forderungen erfül- 
len würde. Dennoch entschied sich 
Tupolew für einen Flügel mit 55 
bis 57 Grad Pfeilung, was wegen 
der zu erwartenden konstruktiven 
Probleme zu starken Kontroversen 
innerhalb des OKB und des ZAGI 
führte. Chefkonstrukteur Stru- 
minsky jedoch setzte sich mit sei- 
nen Argumenten für den Pfeilflü- 
gel durch. 
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Entsprechend eines Befehls des 
Ministerrates vom 12. April 1954 
und einer eine Woche später er- 
teilten Weisung des Ministers für 
Luftfahrtindustrie erhielt Tupolew 
den Auftrag zur Konstruktion ei- 
nes taktischen Bombenflugzeuges 
mit drei Mann Besatzung, zum 
Bau zweier Prototypen und zum 
Beginn der Flugerprobung bereits 
im Juli 1955. Die Forderungen be- 
inhalteten nunmehr eine Flugge- 
schwindigkeit von 1200 km/h und 
sogar 1400 km/h im Nachbrenn- 
erregime bei durchschnittlichen 
Flughöhen zwischen 6000 und 
7000 Metern. Die Reichweite mit 
3000 kg Bombenlast sollte 2300 
Kilometer betragen und mit Zu- 
satztanks bei 2700 Kilometern lie- 
gen. Die maximale Flughöhe lag 
bei bis zu 13 500 Metern. Als An- 
trieb waren zwei Turbojets AL-7F 
von Ljulka vorgesehen, deren erste 
Maß- und Massendummys im Fe- 
bruar 1955 ausgeliefert wurden. 

Allerdings kamen für die späte- 
re Serienfertigung durchaus auch 
andere Antriebe in Frage. So ent- 
wickelte Mikulin sein AM-11 zum 
AM-15 weiter, das im Oktober 
1955 den 100-Stunden-Testlauf 
absolvierte. Bereits im Frühjahr 
1955 waren die Triebwerke im 
Flug erprobt worden und wurden 
daher im Juni auch am ersten, 
noch unfertigen Prototyp der „98“ 
montiert. Zur gleichen Zeit hatte 
Klimow mit den Arbeiten am WK- 
9 begonnen, das im September 
1955 erstmals unter dem neuen 
taktischen Bomber hing. 


Wie befohlen bauten Tupolews 
Experten zwei Prototypen, einen 
für die Flugerprobung und einen 
für statische Tests beim ZAGI. Zu- 
vor, im März 1955, waren Vertre- 
tern des Kommandos der Luft- 
streitkräfte das endgültige Design 
und ein originalgetreues Mock-up 
des Typs präsentiert worden. Da- 
nach sollte das Flugzeug über ein 
voll verglastes Cockpit verfügen, in 
dem der Navigator, der Pilot und 
der Bombenschütze hintereinan- 
der auf Schleudersitzen unterge- 
bracht waren. 


UNSICHERER STAND AUF 
ENGEN FAHRWERKEN 


Das Aufklärungs- und Feuerein- 
satzradar „Iniziatiwa“ war unter 
dem Sitz des Piloten unterge- 
bracht, während hinter dem Cock- 
pit eine Luftbildkamera AFA- 
33/75 für die Luftaufklärung und 
zur Kontrolle der Bombenwirkung 
installiert war. Der Bomben- 
schacht befand sich nahe des Mas- 
seschwerpunkts der Maschine 
kurz hinter dem Flügelanschluss. 
Die beiden jeweils vierrädrigen 
Hauptfahrwerksbeine wurden 
nach dem Start horizontal in den 
Rumpf eingezogen. 

Ihr schmaler Radstand führte in- 
dessen dazu, dass das Flugzeug 
nur von sehr erfahrenen Piloten ge- 
flogen werden konnte. Zudem 
stand die Maschine bei starkem 
Wind am Boden auf ziemlich 
wackeligen Beinen; dennoch ver- 
zichteten die Konstrukteure auf 
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DIE TUPOLEW Tu-98 war aerodynamisch sauber und durchaus leistungsfähig. Große Probleme jedoch bereitete der auf diesem Bild deutlich zu 
sehende enge Radstand, welcher die Maschine vor allem bei starkem Seitenwind am Boden „auf wackeligen Beinen“ stehen ließ. 
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DIESER EINZIGE P 
Maschine befinde sich in der Serienproduktion. 


ROTOTYP wurde im Juni 1956 einer amerikanischen Delegation präsentiert, wobei man erfolgreich den Eindruck erweckte, die 
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ZEICHNUNGEN: BACKMANN 


Tu-98 


die damals weit verbreitete Ver- 
wendung von Stützrädern an den 
Tragflächenenden, weil die aero- 
dynamische Sauberkeit des Flügels 
höchste Priorität hatte. 

Neu für eine Tupolew-Kon- 
struktion war auch die Verwen- 
dung sehr langer Bleche zur For- 
mung eines durchgehenden Flü- 
gelkastens, der dem extrem dün- 
nen Flügel große Stabilität verlei- 
hen sollte. Für die Versteifung der 


dünnen Beplankungsbleche hätten 
diese mittels sehr dünner Senk- 
kopfniete an den Stringern befes- 
tigt werden müssen, doch gab es 
zu dieser Zeit in der sowjetischen 
Luftfahrtindustrie keinen Betrieb, 
der solche Niete produzieren 
konnte. Aus diesem Grunde ent- 
schieden sich die Ingenieure erst- 
mals für eine Flügelhaut, bei der 
die Beplankung und die Stringer 
aus einem Stück gefräst wurden. 


Pilot und Bombenschütze 


Navigator 


Tupolew Tu-98 


Verwendung: taktischer 
Bomber 

Besatzung: Pilot, Navigator, 
Bombenschütze 

Antrieb: zwei Turbofans Ljulka 
AL-7F mit Nachverbrennung 
Nominalleistung: je 68 kN 
Spannweite: etwa 20 m 
Länge: etwa 31 m 
Flügelfläche: etwa 82 m? 





Flügelanschluss 


Kraftstofftanks 


Leermasse: rund 28000 kg 
maximale Startmasse: 

rund 49 000 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 

1240 km/h in 12000 m Höhe 
Einsatzradius mit maximaler 
Waffenzuladung: 1500 km 
Bewaffnung: zwei 23-mm- 
Kanonen NR-23, bis zu 6t 
Abwurfwaffen 


Als Abwehrbewaffnung war 
eine ferngesteuerte Zwillingsan- 
lage DK-18 am Heck vorgesehen, 
die zwei 23-mm-Kanonen AM-23 
vereinigte. Verantwortlich für die 
Entwicklung dieses Systems waren 
Tupolews Stellvertreter für Be- 
waffnung Nadashkewitsch und 
Chefkonstrukteur Iwan Toporow 
vom Waffen-OKB, dem heutigen 
staatlichen OKB Wympel in Mos- 
kau. Die Waffe hatte einen Kampf- 


Triebwerke 
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satz von 300 Granaten und wurde 
mit Hilfe des Feuerradars PRS-1 
Argon gesteuert, dessen Antenne 
in einem tropfenförmigen Radom 
am oberen Ende der Seitenflosse 
installiert war. Eine weitere 23- 
mm-Kanone mit 50 Granaten war 
auf der Steuerbordseite der 
Rumpfnase eingebaut und wurde 
vom Piloten bedient. 

Die Auswahl der einzusetzen- 
den Abwurfwaffen war sehr groß 
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und reichte von 24 Bomben FAB- 
100, acht davon an Flügelpylonen, 
über 16 FAB-250 oder zehn FAB- 
500 hin zu 300 ungelenkten Ra- 
keten ARS-85, 61 TRS-132 oder 
18 TRS-212. Für den Einsatz bei 
den Marinefliegern konnten Tor- 
pedos der Typen RAT-58, MAN, 
MAW und TAN-53 beziehungs- 
weise Minen AMD-500 oder 
AMD-1000 eingesetzt werden. 
Dafür wurde das Iniziatiwa-Radar 
mit dem optischen Bombenziel- 
gerät OPB-16 kombiniert. 

Dmitri Markow wurde von Tu- 
polew zum Chefkonstrukteur des 
Projekts 978 ernannt, während der 
blutjunge Ingenieur Igor Zalesky 
für den Bau der Maschine verant- 
wortlich war. Der endgültige Ent- 
wurf wurde im Juli 1955 fertigge- 
stellt; gleichzeitig war der Bau des 
ersten Prototyps im Flugzeugwerk 
No. 156 zu rund 70 Prozent abge- 
schlossen. Allerdings musste die 
Maschine bis Februar 1956 auf die 
Lieferung der ersten einsatzberei- 
ten Triebwerke warten. 

Am 7. Juni 1956 begannen dann 
endlich die Bodenerprobungen, 
und am 7. September 1956 star- 
tete der Prototyp unter Walentin 
Kowaljow und Navigator K. Mal- 
chasjan zum Jungfernflug. 


KEIN SERIENBAU WEGEN 
TECHNISCHER PROBLEME 


Bis Ende 1957 folgten 50 wei- 
tere Flüge mit einer Gesamtflug- 
zeit von 25 Stunden und zwölf Mi- 
nuten, wobei einmal die Höchst- 
geschwindigkeit von 1238 km/h 
erreicht wurde. Die Tests ergaben 
enorme Probleme mit dem neuar- 
tigen hydraulischen Kontrollsy- 
stem, doch schwerer wog die man- 
gelnde Verfügbarkeit zuverlässiger 
Serientriebwerke. 

Indessen wurde Tupolew seitens 
des Ministeriums der unbefriedi- 
gende Stand der Flugerprobung 
persönlich angelastet, und schließ- 
lich verlor das Kommando der 
Luftstreitkräfte das Interesse an 
diesem Bomber. Dennoch gelang 
es bis 1959 weitere Testflüge 
durchzuführen, um die techni- 
schen Probleme endlich in den 
Griff zu bekommen, würden sie 
sich doch sonst auch auf künftige 
Konstruktionen auswirken. Wegen 
der Geheimhaltung ist heute nicht 
viel mehr über diese Schwierig- 
keiten zu erfahren, doch müssen 
sie ziemlich massiv gewesen sein. 
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In der offiziellen Begründung für 
die Auszeichnung des Cheftestpi- 
loten mit dem Titel „Held der So- 
wjetunion“ hieß es beispielsweise: 
„Kowaljow hat erfolgreich den er- 
sten sowjetischen Überschallbom- 
ber Tu-98 erprobt. Dabei gelang es 
ihm wiederholt, das Flugzeug zu 
retten.“ 


KEINE ZUKUNFT FÜR 
TUPOLEWS PROJEKT 


Weil der Typ nach der langen 
Erprobungszeit ohnehin nicht 
mehr die Anforderungen erfüllte, 
begann das OKB im Juli 1957 mit 
der Weiterentwicklung des leich- 
teren „Samoljot 98A*, das Tupo- 
lew Ende des Jahres den Luft- 
streitkräften als Tu-24 offerierte. 
Die Gewichtseinsparungen kamen 
vor allem durch Verzicht auf die 
Waffenanlage und die Reduzie- 
rung der Besatzung auf zwei Mann 
zustande, und als Angriffsbewaff- 
nung waren jetzt zwei Flügelrake- 
ten P-15A oder P-15M vorgese- 
hen. Damit versuchte Tupolew das 
Projekt und nicht zuletzt auch die 
Zukunft seines OKB zu retten, 
denn Parteichef Nikita Chruscht- 
schow war ein begeisterter An- 
hänger der Raketentechnik und 
gab den Bombenflugzeugen keine 
Zukunft mehr. 

Dabei gaben sich die Konstruk- 
teure alle Mühe, die Mängel des 
Ausgangsmusters zu beseitigen. So 
brachten sie unter anderem das 
Fahrwerk in Flügelbehältern unter 
und verringerten den Rumpf- 
durchmesser, was vor allem Dank 
des Verzichts auf den Bomben- 
schacht möglich war, weil die Flü- 
gelraketen als Außenlasten beför- 
dert wurden. Schließlich schrieb 
Tupolew gemeinsam mit Kom- 
mandeuren der Luftstreitkräfte ei- 
nen Brief an das Zentralkomitee, 
worin er die Notwendigkeit der 
Einführung der Tu-24 in die Trup- 
pe begründete. 

Die Mitglieder der zuständigen 
staatlichen Kommission indessen 
gaben trotz aller Einflussnahme Ja- 
kowlews leichtem taktischem Bom- 
ber Jak-28 den Vorzug. Selbst der 
Umstand, dass Tupolew weitere 
Versionen seines Musters für die 
verschiedensten Verwendungen 
projektierte, änderte nichts mehr an 
der Entscheidung: Im Juli 1958 
wurde das OKB angewiesen, die 
einzige Tu-98 zu verschrotten. U! 

MATTHIAS GRÜNDER 


Tu-98A mit 
Flügelraketen P-15 











Zwei Versionen des 


Erprobungsträgers Tu-98LL 





Kurzstart-Projekt 
der Tu-98B 


=01 234 5m 
nt td —hd 





KLASSIKER DER LUFTFAHRT 1/2008 





29 








” 


Die Heinkel He 70 „Blitz“ als Behelfsbomber und -Aufklärer (2. Teil) 





Nachdem der erste Teil unserer He-70-Retrospektive die Entwicklung und den Einsatz der Heinkel als Schnell- 
verkehrsflugzeug thematisierte, geht es diesmal um die militärischen Versionen. Als Behelfskampfflugzeug war sie 
zwar schon Ende der 30er Jahre überholt, flog aber selbst noch während des Zweiten Weltkrieges als Verbin- 


dungsflugzeug, an Schulen und bei Luftdienstkommandos weiter im militärischen Einsatz. 











Ursprünglich eine zivile Entwicklung, wurde die He 70 „Blitz“ auch militärisch eingesetzt. Das Foto oben zeigt zwei He 70 als Bomber der 
Legion Condor im spanischen Bürgerkrieg. 

















FOTOS: DEHLA (5), KL-DOKUMENTATION 


He 10 
rsprünglich als reines Schnell- 
verkehrsflugzeug entwickelt, 
lag wegen ihrer guten Flugleis- 
tungen auch eine militärische 

Verwendung der He 70 nahe. Für 
die ab 1934 in Serie gebauten He 
70 war so von vornherein die Mög- 
lichkeit des Einsatzes als Behelfs- 
kampfflugzeuge oder -Aufklärer 
eingeplant. Deshalb lagen für den 
Mobilisierungsfall auch für die 13 
He 70 D und G der Lufthansa Um- 
rüstsätze für die militärische Ver- 
wendung bereit. 

In der damaligen deutschen Li- 
teratur wurden Militärvarianten 
eines Musters allgemein mit „K“ 
für „Kampfflugzeug“ bezeichnet. 
Schon der dritte Prototyp der He 
70, die He 70 C (Werknr. 484, D- 
UHYS) war für den Militäreinsatz 
ausgelegt. Bei einem Werksbrand 
in Warnemünde am 17. Juni 19354 
wurde dieses Flugzeug jedoch zer- 
stört, bevor die militärische Son- 
derausrüstung eingebaut worden 
war. So rutschte die zusammen 
mit den drei He 70 D für die Luft- 
hansa aufgelegte He 70 E (Werk- 
nr. 712, D-UBEO) in die Rolle 


des Musterflugzeugs der He-70- 
Militärvarianten. Deren Ausrüs- 
tung wurde erstmals im De- 
zember 1933 mit dem Reichsluft- 
fahrtministerium (RLM) abge- 
sprochen. Eine Serienfertigung der 
He 70 E hat es jedoch nicht gege- 
ben. 


DIE HE 70 TRUG BIS ZU 
300 KG BOMBEN IM RUMPF 


Neben den bereits genannten 
Flugzeugen für die Lufthansa ent- 
standen weitere He 70 G für den 
Einsatz bei der Luftwaffe als 
Stabsflugzeuge und Versuchsträ- 
ger. Einige dieser Maschinen stell- 
te das RLM auch Firmen als Rei- 
seflugzeuge und für Flugerpro- 
bungen von Triebwerken, Instru- 
menten und anderen Ausrüstungs- 
teilen zur Verfügung. 

Die Masse der vom RLM in 
Auftrag gegebenen He 70 waren 
He 70 F, wovon es die Varianten 
F-1, F-2 und F-3 gab, die sowohl 
als Behelfsaufklärer als auch als 
Behelfskampfflugzeug gebaut wur- 
den. 
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In ihrer tragenden Zellenstruk- 
tur unterschieden sich die Kampf- 
versionen praktisch nicht von den 
zivilen Ausführungen. Allerdings 
erhielten sie Bombenklappen unter 
dem Rumpf, was eine Verstärkung 
im Bereich des dazu notwendigen 
Ausschnittes nach sich zog. Das 
Gleiche gilt für den B-Stand mit ei- 
nem MG 15, Kaliber 7,9 Millime- 
ter, auf der Rumpfoberseite, das 
die einzige Defensivbewaffnung 
war. Außerdem wurden Magazine 
für bis zu 300 Kilogramm Bomben 
im Rumpfraum eingerüstet. Die 
He 270 V-1 mit dem stärkeren 
Daimler-Benz-Motor, auf die wir 
später noch zu sprechen kommen, 
konnte nur 200 Kilogramm Bom- 
ben zuladen, besaß aber zusätzlich 
noch ein starr nach vorn feuerndes 
MG 17. 

Während des ab 1935 laufenden 
Serienbaus konnten die notwen- 
digen militärischen Ausrüstungen 
und’ Waffen nicht sofort in ausrei- 
chendem Maße geliefert werden, 
weil die moderneren Kampfflug- 
zeuge Vorrang hatten. Deshalb 
wurde im Juni 1935 die Aufteilung 








M a sog, 
‚dem Fenstern dieser He. 70 
der Legion Condor;si e’Bombe 
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In der Seitenansicht zeigt sich gut die 
schlanke Zelle der He 70 (oben). 
Insgesamt produzierte Heinkel über 
300 zivile und militärische Exemplare. 


Ungarn bestellte 18 He 70 als Aufklärer. 
Diese Flugzeuge erhielten einen 
WM-K-14-Sternmotor, der in Ungarn 
in Lizenz von Gnome et Rhöne gebaut 


wurde. 
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He 10 


der Serie auf die einzelnen Vari- 
anten festgelegt. Danach waren die 
damals insgesamt benötigten 139 
He 70 wie folgt zu bauen: eine He 
70 E für die Abteilung C II (Ent- 
wicklung) des Technischen Amtes 
beim RLM, drei He 70 D für die 
Deutsche Lufthansa (DLH), zehn 
He 70 G ebenfalls für DLH, 18 He 
70 F-1 für C III (Beschaffung), und 
sechs He 70 G-2 für Industrie- 
erprobungen. Zudem waren für C 
III 44 He 70 G-2, 33 He 70 F-2 als 
Fernerkunder, Scheibenschlepper 
und für den Generalstab sowie 24 
F-2 als Bomber und ebenfalls für 
den Generalstab vorgesehen. Of- 
fensichtlich waren zu diesem Zeit- 
punkt noch nicht alle Umrüs- 
tungssätze entwickelt. Denn es 
hieß, dass die 44 für C III einge- 
planten He 70 G-2 und zwölf He 
70 F-1 nach Fertigstellung der ent- 
sprechenden Zeichnungssätze in 
F-2-Behelfsbomberversionen um- 
gebaut werden sollten. 

Am 1. Januar 1936 wurde der 
Auftrag erneut geändert, er laute- 
te nun auf insgesamt 178 He 70, 
darunter 142 Behelfs-Fernaufklä- 


rer und 36 Behelfskampfflugzeuge. 
Abgesehen von dieser Frontaus- 
stattung waren 13 dieser Flugzeu- 
ge mit DLH-Passagierausstattung 
und 113 mit behelfsmäßiger Pas- 
sagierausstattung zu liefern. Weil 
die 13 DLH-Maschinen (He 70 D 
und G) als Behelfskampfflugzeuge 
geführt wurden, ist die Bestim- 
mung der Gesamtzahl der gebau- 
ten He 70 schwierig, da dies nicht 
für alle Plan- oder Lieferzahlen 
klar ausgewiesen ist. 


1944 NOCH 44 HEINKEL 
„BLITZ“ BEI DER LUFTWAFFE 


Im September 1936 waren laut 
Lieferübersichten der Beschaf- 
fungsabteilung beim Technischen 
Amt insgesamt 65 Behelfsfernauf- 
klärer He 70 ausgeliefert, ebenso 
alle geforderten 41 Maschinen in 
der Bomberausführung und die 33 
benötigten Reiseflugzeuge. Der 
Gesamtbedarf belief sich zunächst 
auf 275 Maschinen. Nur einen Mo- 
nat später wurde die Anforderung 
der Aufklärervariante auf 196 re- 
duziert, so dass sich ein Ge- 


samtauftrag von 270 Maschinen 
ergab, von denen bis Ende des Jah- 
res 179 ausgeliefert waren. Die 
fehlenden Flugzeuge müssten bei 
einem Monatssoll von 15 Maschi- 
nen bis etwa Mitte 1937 gebaut 
worden sein. 

Zu diesen Zahlen kommen noch 
21 Erprobungsflugzeuge, die extra 
ausgewiesen sind. Dies stimmt mit 
der Bestandsmeldung vom 1. Mai 
1940 überein. Darin werden 225 
He 70 von insgesamt 296 ab 1934 
gebauten gemeldet. Damit lässt 
sich die Gesamtzahl der gebauten 
He 70 wie folgt berechnen: drei 
Versuchsmuster plus 291 oder 296 
Serienmaschinen für den Inlands- 
bedarf (einschließlich der einzigen 
He 70 E) und weitere 20 für den 
Export (1 für Japan, 1 für England, 
18 für Ungarn), insgesamt also 
314 beziehungsweise 319 Exem- 
plare. Davon befanden sich im Ja- 
nuar 1944 noch 38 im Bestand der 
Luftwaffe, die sie während des 
Krieges meist als Reiseflugzeug, 
bei Schulen und Luftdienstkom- 
mandos nutzte. 

Die in Spanien an der Seite 


Francos gegen die Republik kämp- 
fende Legion Condor erhielt 28 He 
70, die als 14-30 bis 14-57 regi- 
striert waren. Die nach dem Bür- 
gerkrieg 1939 verbliebenen Ma- 
schinen wurden an die national- 
spanischen Luftstreitkräfte über- 
geben. 

Ein weiterer Nutzer der He-70- 
Militärvariante war Ungarn. Ab 
Februar 1935 liefen Verhandlun- 
gen über den Lizenzbau von Hein- 
kel-Flugzeugen für den geheimen 
Aufbau ungarischer Luftstreit- 
kräfte. Heinkel baute dabei auf be- 
stehenden Beziehungen auf, weil 
in Ungarn bereits ab 1928 mehr 
als 40 Heinkel HD 22 produziert 
worden waren. Man dachte daran, 
dort die He 51, He 70 und He 111 
in Lizenz zu bauen. 1936 bestellte 
Ungarn dann 18 He 70 als 
Fernaufklärer, die mit dem in Un- 
garn bei der Firma Manfred Weiss 
in Lizenz gebauten Sternmotor 
Gnome et Rhöne WM K-14 Mis- 
tral Major ausgerüstet werden soll- 
ten. Die Maschinen werden in der 
Literatur auch als He 170 be- 
zeichnet. In den Heinkel-Unterla- 
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He 70 K (He 70 F-2) He 70 mit Rolls-Royce He 270 V-1: 


Verwendung: Behelfsbomber und -aufklärer Erprobungsträger Versuchsmuster 
Besatzung: 2 bis 3 2 3 

Motor: 1xBMWVI73Z 1x Rolls-Royce Kestrel V 1 x Daimler-Benz DB 601A 
Startleistung: 750 PS/551 kW 812 PS/597 kW 1175 PS/864 kW 
Spannweite: 14,8 m 14,8 m 14,8 m 


Länge: 11,7m 12,0 m 11,9 m 
Höhe: 3,1m 3,1m 3m 


Flügelfläche: 36,5 m? 36,5 m? 36,5 m? 


Leermasse: 2270 kg 2350 kg 2670. kg 
Zuladung: 1125 1050 kg 1480 kg 


Treibstoff: 535 kg/743 | 518 kg/720 | 302 kg/420 | 
max. Flugmasse: 3395 3400 kg 4150 kg 


Höchstgeschwindigkeit: 360 km/h 400 km/h 460 km/h 
max. Reisegeschwindigkeit: 295 km/h 300 km/h 335 km/h 
Landegeschwindigkeit: 105 km/h 100 km/h 115 km/h 
Steigzeit auf 2000 m: 5,5 min 6,5 min 5,5 min 
Steigzeit auf 4000 m: 15,0 min 13,0 min 15,0 min 
Dienstgipfelhöhe: 5300 m 7800 m 9000 m 
opt. Reichweite: 2100 km 1350 km 1000 km 


350 m 

1x 7,9-mm-MG MG 15 im 
Heckstand 

1x 7,9-mm-MG MG 17 starr 

nach vorn feuernd 

200 kg Bomben möglich 

Ernst Heinkel Flugzeugwerke, 
Typenschau 1922-1940, Schneider, 
Flugzeug-Typenbuch 1944) 


k.A. 
keine 


340 m 

1x 7,9-mm-MG MG 15 mit 
525 Schuss im B-Stand 

bis 300 kg Bomben 


Startrollstrecke: 
Bewaffnung: 


EHF-Datenblatt 
Nr. 677 vom 24.9.35) 


EHF-Datenblatt Nr. 1021 
vom 26.9.36) 
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Eines der wenigen Fotos der He 270 V-1. Sie markierte 1938 den Höhe- und zugleich Schlusspunkt der Heinkel-Blitz-Entwicklung. Mit ihrem 1175 PS 
starken DB 605 erreichte sie 460 km/h in 4000 Metern Höhe. Wahrscheinlich wurde nur dieses eine Exemplar gebaut. 





gen findet sich aber kein Hinweis 
für die Richtigkeit dieser Bezeich- 
nung für die für Ungarn bestimm- 
ten Flugzeuge. Im Werkflugbetrieb 
wurden sie nur als He 70 Ungarn 
bezeichnet. 

Die erste He 70 für Ungarn trug 
die Werknummer 2171 (D- 
OASA) und wurde von Heinkel- 
Werkspilot Kurt Heinrich am 11. 
Mai 1937 eingeflogen. Bekannte 
Werknummernblöcke der an Un- 
garn gelieferten Flugzeuge sind 
2171 bis 2175 und 2228 bis 2239. 
Zwischen September 1937 und 
Februar 1958 wurden diese He 70 
nach Ungarn geflogen. 

Zunächst erhielten die Flugzeu- 
ge die zivilen Kennzeichen HA- 
HTA bis HA-HTS. Mit den mi- 
litärischen Kennzeichen F.401 bis 
418 (F stand dabei für „Felderitö“ 
= Aufklärer) wurden sie dann bei 
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den beiden Fernaufklärungsstaf- 
feln 1/1 in Budaörs und 1/2 in 
Kecskemet in Dienst gestellt. Die 
ungarischen Streitkräfte setzten 
die He 70 im Kampf gegen Jugo- 
slawien und die Sowjetunion ein, 
zogen sie aber bald vom Frontein- 
satz zurück. Bis zum Kriegsende 
flogen sie dann als Schulflugzeuge 
und Scheibenschlepper. 


DIE HE 270 MARKIERTE 
DEN SCHLUSSPUNKT 


Nachdem die He 70 mit dem 
812 PS starken Rolls-Royce-Motor 
(siehe Teil 1 in Klassiker der Luft- 
fahrt 6/2007) deutlich bessere 
Leistungen als mit dem serien- 
mäßig verwendeten BMW VI (750 
PS) zeigte, plante das RLM, die He 
70 mit dem 12-Zyinder V-Motor 
DB-600 ausrüsten zu lassen, der 


bereits 1000 PS Startleistung auf 
die Kurbelwelle stemmte. Diese 
Version sollte He 170 heißen. Al- 
lerdings waren die Lieferzahlen 
des DB 600 im März 1956 so ge- 
ring, dass die He 170 zurückge- 
stellt wurde. Anfang 1938 wurde 
dann eine Heinkel „Blitz“ mit dem 
Daimler-Benz-Motor DB 601 A 
ausgerüstet, der eine Startleistung 
von 1175 PS bot. Diese Version 
wurde als He 270 bezeichnet. 
Die He 270 V-1 mit der Werk- 
nummer 1973 erhielt das Kenn- 
zeichen D-OEHF. Erwartungs- 
gemäß erreichte diese leistungs- 
stärkste Version der Heinkel 
„Blitz“ eine Höchstgeschwindig- 
keit von immerhin 460 km/h in 
4000 Metern Höhe. Dennoch 
blieb sie wahrscheinlich ein Ein- 
zelstück. Jedenfalls gibt es keiner- 
lei Belege, dass noch ein weiteres 
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Blick in das Cockpit einer frühen He 70 (links). Das Foto 
oben zeigt das hintere durch eine Schiebehaube abgedeckte 
Abteil für den Bordschützen/Funker. Zur Verteidigung 
stand ihm lediglich ein MG 15 zur Verfügung. 


Exemplar gebaut wurde. Die 
Kampfflugzeugentwicklung hatte 
die Heinkel, die als Schnellver- 
kehrsflugzeug aufgrund ihrer 
aerodynamischen Vorteile große 
Meriten gesammelt hatte, längst 
überholt. Für die Luftwaffe war sie 
uninteressant geworden. Versuche 
der Heinkel-Werke, ausländische 
Kaufinteressenten für die He 270 
zu finden, blieben ebenfalls er- 
folglos. 

Heute existiert, soweit bekannt, 
weltweit keine Heinkel He 70 
„Blitz“ mehr. Das 1956 als Ver- 
suchsträger an Rolls-Royce gelie- 
ferte Exemplar wurde im März 
1945 verschrottet. Die letzte der 
nach Spanien exportierten He 70 
wurde allerdings erst 1956 aus 
dem Bestand der spanischen Luft- 
waffe gestrichen. gi 

DR. VOLKER KOOS 
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Premiere in Freiburg 


wei Mustangs unter 
deutscher Flagge 


Für die deutsche Klassiker-Szene ist es schon eine Sensation. Zwei 
P-5| Mustang haben jetzt ihre Heimat in Freiburg. Nicht nur das: 
Beide Flugzeuge werden schon bald mit deutscher Zulassung fliegen. 


s ist noch nicht lange her, dass 

Klassiker der Luftfahrt über 
MeierMotors in Freiburg berich- 
tete. Wer die Fotos zu dem Artikel 
in der Ausgabe 4/2007 aufmerk- 
sam betrachtete, dem musste eine 
P-51D Mustang aufgefallen sein. 
Dort war sie zwar schon zu sehen, 
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aber die Brüder Elmar und Achim 
Meier hatten sich zu diesem Zeit- 
punkt noch eine Nachrichten- 
sperre auferlegt. Das Warbird-Ge- 
schäft ist eben oft sehr diskret. 
Doch jetzt ist es raus: Die P- 
5ID „Jay Hawk Jallopy* des 
Frankfurter Bankers Stefan Bun- 


garten wird die erste in Deutsch- 
land zugelassene Mustang sein. 
Und nicht nur das: Am 30. Sep- 
tember überführte Tony Smith, 
Chef der britischen Real Aeropla- 
ne Company, gemeinsam mit sei- 
ner Tochter Kate mit der P-51D 
„Darlin“ Ann“ (s/n 44-72775) 
noch eine zweite Mustang nach 
Freiburg. Mit ihr erfüllen sich die 
Brüder Meier einen lange gehegten 


Traum. „Darlin‘ Ann“ ist einer der 


wenigen fliegenden Warbirds welt- 
weit mit einer Zelle im perfekten 
Originalzustand. Sie musste noch 
nie grundlegend restauriert wer- 
den! 

Kurz zur Geschichte der beiden 
Mustangs: „Jay Hawk Jallopy“ 
wurde 1944 gebaut. Ihre eigentli- 
che Seriennummer lautete 44- 
72811, doch die amerikanische 
Luftfahrtbehörde FAA führt sie als 
44-26060. Nach ihrer Dienstzeit 
bei der USAAF ging sie an die is- 
raelische Luftwaffe. Dort ausge- 


mustert, diente sie weiterhin in 
Israel bei der Holtz Technical 
School als Trainingsobjekt für 
Luftfahrzeugtechniker. Angelo Re- 
gina und Ascher Ward holten den 
Jäger 1980 zurück in die USA, re- 
staurierten ihn am Van Nuys Air- 
port bei Los Angeles und in Chino 
und bauten ihn gleichzeitig zur TP- 
51 mit Doppelsteuer um. Nach 
diesen Arbeiten flog sie erstmals 
wieder 1983. 

Danach ging sie durch mehrere 
Hände und flog unter anderem als 
„Big Beautiful Doll“ oder „Hun- 
tress III“ auf vielen Airshows in 
den USA. Im Januar 2007 kaufte 
schließlich Stefan Bungarten das 
Flugzeug mit Hilfe von MeierMo- 
tors bei den Warbird-Spezialisten 
von Courtesy Aircraft. In den ver- 
gangenen Monaten wurde der Jä- 
ger fit für den Erstflug in Deutsch- 
land gemacht. Unter anderem er- 
setzte MeierMotors sämtliche Lei- 
tungen und Schläuche der Was- 
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Zur Zulassung gehört auch eine 
genaue Wägung und Schwerpunkt- 
ermittlung. Hier ist gerade „Jay 
Hawk Jallopy“‘ dran (links). Dieter 
Thomas (unten) zeichnet für die 
Zulassungsgutachten der Mustangs 
verantwortlich. 











von Klassiker der Luftfahrt, planten Achim und Elmar Meier den Umzug | 


| Noch für November 2007, kurz nach Redaktionsschluss dieser Ausgabe 


ihres Unternehmens an den südwestlich von Freiburg gelegenen Flug- 


auch Mitflüge angeboten werden. 


platz Bremgarten. Dort wird MeierMotors Mieter und zugleich Betreiber 
der neu gegründeten Max 0. Aviation ihres langjährigen Kunden Maxi 
Gainza. In dem neuen Warbird-Zentrum sollen Warbird- und Formati- 
onstrainings auf Flugzeugen von der Jak-11 bis zur P-51 Mustang und 














Die beiden Mustangs in Freiburg (oben). Geht alles glatt, könnten sie schon ihre ersten Flüge unter deutscher Flagge absolviert haben, wenn diese 
Zeilen erscheinen. Der nächtliche Probelauf von „Darlin’ Ann (kleines Bild oben) macht Appetit auf mehr. 


serkühlung, Hydraulik, Benzin- 
und Schmierstoffversorgung. 

Die „Darlin® Ann“ der Gebrüder 
Meier wurde Anfang 1945 an die 
USAAF ausgeliefert, kam für we- 
nige Monate noch nach Europa 
und blieb bis 1958 in Diensten der 
US-Streitkräfte und der Air Na- 
tional Guard. Nächste Station war 
die Luftwaffe von Nicaragua, be- 
vor sie 1965 ein Texaner wieder in 
die USA holte. Der Engländer 
Charles Church kaufte das Flug- 
zeug 1986 und ließ es in Großbri- 
tannien als G-SUSY registrieren. 
Seit 2005 gehörte die Mustang zur 
Flotte der Real Aeroplane Com- 
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pany in Breighton, von der sie jetzt 
die Meiers übernahmen. 

Die ersten beiden deutschen 
Mustangs sehen die rührigen War- 
bird-Unternehmer als eine weitere 
Stufe ihres Geschäfts. „Als wir 
2002 unsere erste Jak-3M nach 
Deutschland holten, haben uns 
nicht wenige für verrückt erklärt“, 
erinnert sich Achim Meier. „In- 
zwischen betreuen wir schon Jak- 
Jäger und -Trainer für acht Kun- 
den, die wir mit unserer Idee mit- 
gerissen haben.“ Jetzt könnte die 
Erfolgsgeschichte mit der P-51D 
fortgeschrieben werden. Der Mut 
zum schweren Warbird, das zeigt 


die stetig wachsende Fan-Popula- 
tion auch in Deutschland, wird 
größer. Wenn jetzt das technische 
Know-how für den Einsatz des 
amerikanischen Jägers auf heimi- 
schem Territorium keimt, wird 
vielleicht noch der ein oder ande- 
re Enthusiast seinen Mustang- 
Traum Realität werden lassen. 
Für das anspruchsvolle Verfah- 
ren bedient sich MeierMotors, wie 
auch schon bei anderen Projekten, 
kompetenter Hilfe. Die Zulas- 
sungsgutachten und die Flugbe- 
triebs- und technischen Hand- 
bücher erstellt das Ingenieurbüro 
Thomas Flight Test von Dieter 
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Thomas, dem wahrscheinlich pro- 
filiertesten deutschen Testpiloten, 
dessen Name mit vielen militäri- 
schen und zivilen Luftfahrtent- 
wicklungen der letzten Jahrzehnte 
verbunden ist. In den vergangenen 
Jahren hat er mit seinem hochpro- 
fessionellen Team bereits mehrere 
Warbird-Projekte betreut. 

Wenn diese Ausgabe von Klas- 
siker der Luftfahrt erscheint, könn- 
ten die ersten beiden in Deutsch- 
land zugelassenen Mustangs be- 
reits fliegen. In einer der kom- 
menden Ausgaben werden wir si 
ausführlich porträtieren. 

HEIKO MÜLLER 


Ho 


FOTOS: HORVATH (3), MÜLLER (2) 
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Restaurierung 














Siebenzylinder-Umlaufmotor bei Rolls-Royce 


Auszubildende von Rolls-Royce Deutschland restaurierten im Werk 
Oberursel, der ehemaligen Motorenfabrik Oberursel, einen dort einst 
als UO in Lizenz gebauten Gnome-Lambda-Umlaufmotor. Kürzlich 
wurde der Siebenzylinder erstmals in Aktion präsentiert. 


rlebte Luftfahrtgeschichte an 

historischem Ort: Nach langem 
Prozedere, die Zylinder mussten 
erst mal einzeln mit Benzin ver- 
sorgt werden, erweckt ein kräftiger 
Dreh am Propeller den Gnome 
zum Leben. Ein toller Moment für 
die sechs Auszubildenden, die den 
historischen Umlaufmotor aus 
dem Jahre 1914 über ein Jahr lang 
restauriert haben. Ein guter Mo- 
ment auch für Erich Auersch, den 
Kurator des Rolls-Royce-Werks- 
museums in Oberursel, und den 
Oldtimerspezialisten Eberhard 
Fritsch, der den 80-PS-Motor zur 


38 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 1/2008 


Verfügung stellte und ihn schon 
bald in dem Nachbau eines Fok- 
ker-Eindeckers der Weltkrieg-I- 
Ära in die Luft bringen will. 
Über 2500 Arbeitsstunden in- 
vestierten die Rolls-Royce-Nach- 
wuchskräfte in den Aufbau des 
Motors. Ihre Herausforderung: 
über 100 Jahre alte Technik mit 
den Mitteln von heute wiederzu- 
beleben. Die Azubis mussten un- 
zählige Teile vermessen, Zeich- 
nungen neu anfertigen, Programme 
für die CNC-Maschine zur Nach- 
fertigung von Teilen schreiben und 
alte Komponenten restaurieren. So 





entstanden auch neue Kolben aus 
dem einst verwendeten Material. 
Sie mit nur 1,2 Millimeter Wand- 
stärke exakt zu fräsen war eine 
schwierige Aufgabe, die auch eini- 
ge Fehlschläge einschloss. 

Zum Auswuchten des Motors 
musste erst eine neue Aufnahme 
für eine Wuchtmaschine konstru- 
iert werden. Das Auswuchten 
selbst übernahm die Firma 
Schenck in Darmstadt, eben jenes 
Unternehmen, das bereits 1915 
die Wuchtmaschinen für die Um- 
laufmotoren an die Motorenfabrik 
Oberursel geliefert hat. 


Die Rolls-Royce-Azubis mit ihrem 
Mentor Erich Auersch (links). 
Über ein Jahr waren sie mit Be- 
geisterung bei der Sache. Eber- 
hard Fritsch (unten) stellte den 
Gnome, auf dem Bild ganz unten 
bei der ersten Präsentation, zur 
Verfügung und wird ihn im Nach- 
bau eines Fokker-Eindeckers in 
die Luft bringen. 





Rolls-Royce-Mitarbeiter Tony 
Ritzmann, der bei dem Aufbau des 
Motors mitmachte, ist von der ein- 
zigartigen Aufgabe begeistert: „Die 
Restaurierung und die Fertigung 
neuer Teile war eine willkommene 
Abwechslung. Wir sind in der lan- 
gen Zeit zu einem guten Team zu- 
sammengewachsen, haben viel 
Spaß bei der Arbeit gehabt und 
eine Menge Erfahrungen gesam- 
melt.“ Gute Voraussetzungen für 


vielleicht ein neues Restaurie- 
rungsprojekt bei Rolls-Royce 
Deutschland. 


HM 
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Akaflieger vermissen Baupläne der D 22 


Ende der 20er Jahre entstand mit der D 22 bei der Akademischen 
Fliegergruppe Darmstadt ein außergewöhnlicher Doppeldecker. Über 
Jahrzehnte blieben die Pläne im Besitz der Akaflieger, bis sie plötzlich 
verschwanden. Jetzt forschen Mitglieder der Akaflieg nach dem 


Verbleib der Zeichnungen. 


ie D 22 von 1929 ist eine heute 

kaum noch bekannte Konstruk- 
tion von Friedrich Fecher (1904 - 
1986), der später unter anderem 
für Klemm und Siebel arbeitete. 
Entgegen häufiger Angaben in der 
Literatur, in der von zwei Exem- 
plaren die Rede ist, wurde bei der 
Akaflieg Darmstadt nur eine D 22 
fertiggestellt. Für eine zweite ent- 
standen lediglich Baugruppen. 

Die D 22 war ein außerge- 
wöhnlicher Entwurf, der auf der 
D 18 basierte. Seine freitragenden, 


Die D 22 war ein etwas ungewöhnlicher Entwurf. Auf dem Bild ist gut der starke Versatz der freitragenden Tragflächen zu erkennen. Der Schwer- 


stark versetzt angeordneten Flügel 
hoben den zweisitzigen, extrem 
leicht aus Holz gebauten Doppel- 
decker deutlich von anderen Kon- 
struktionen seiner Zeit ab. Nur 
380 Kilogramm Leermasse brach- 
te die D 22 auf die Waage. Dabei 
war das Flugzeug mit einem Argus 
As 8 ausgerüstet, der allein schon 
113 Kilogramm wog. Mit dem 
rund 100 PS (73 kW) starken Rei- 
hen-Vierzylinder erreichte die 
D-22 eine Höchstgeschwindigkeit 
von 230 km/h. 
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Beim Europarundflug 1932 ging 
die D 22 bereits mit einem auf 155 
PS (114 kW) erstarkten As 8R an 
den Start. Ein Jahr später gewann 
DLH-Kapitän Walter Marienfeld 
mit der D 22 (D-2222, später D- 
EQIN) beim Deutschlandflug eine 
Geschwindigkeitswertung. Schon 
am 18. März 1935 aber endete die 
kurze Geschichte dieses Zweisit- 
zers, als der 25-jährige Pilot Hans- 
Joachim Biedermann nach Been- 
digung eines Kunstflugprogramms 
ins Trudeln kam und abstürzte. 

Einige Mitglieder der Akaflieg 
Darmstadt verfolgen nun die Idee, 
dieses außergewöhnlich leistungs- 
fähige Leichtflugzeug noch einmal 


Wer kann Hinweise geben! 


zu bauen. Voraussetzung dafür ist 
aber das Auffinden der Bauzeich- 
nungen, die mit großer Wahr- 
scheinlichkeit noch existieren. Die 
Baupläne hatten den Zweiten 
Weltkrieg überdauert und befan- 
den sich noch bis 1975 im Besitz 
der Akaflieg Darmstadt. Dann ver- 
schwanden sie plötzlich, und es 
fehlt seitdem jede Spur von ihnen. 
„Wir würden uns sehr freuen, 
wenn diese Pläne wieder in unse- 
ren Besitz kämen, und sind dank- 
bar für jeden Hinweis über ihren 
Verbleib“, sagt Britta Späh von der 
Akaflieg Darmstadt. „Jede Info 
wird vertraulich behandelt.“ 


HM 





Wer der Akaflieg Darmstadt Hinweise auf den Verbleib der Bauzeich- 
nungen für die D 22 geben kann, möge sich bitte melden bei: 


Akaflieg Darmstadt, Technische Universität 
64277 Darmstadt Tel.: 06151/164090 
E-Mail: info@akaflieg.tu-darmstadt.de 


° 
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punktbereich lag so relativ weit hinten. So konnten die beiden Cockpits weit auseinander angeordnet werden. 
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Wracksuche 


Taucher entdecken britisches Wrack 


Bristol Beaufighter 
vor Naxos entdeckt 


Vor der Küste der Ägäisinsel Naxos haben Sporttaucher das Wrack 
einer Bristol Beaufighter entdeckt. Das 1943 wahrscheinlich von 
deutscher Flak abgeschossene Kampfflugzeug befindet sich noch in 
einem restaurierungswürdigen Zustand. 


): Ägäis erweist sich erneut als 
eine interessante Region für 
Wracksucher. Nach einer Ju 52 
und Ju 87, über deren Bergungen 
Klassiker der Luftfahrt bereits be- 
richtete, entdeckten Taucher nun 
kürzlich eine Bristol Beaufighter 
der RAF. Die Suche nach dem 
Wrack auf dem Meeresgrund vor 
dem Kap Kouroupas an der West- 
küste der Insel Naxos dauerte we- 
gen der häufig schwierigen Tauch- 
bedingungen in diesem Gebiet 
über ein Jahr. Ein professioneller 
Muscheltaucher hatte die Sport- 
taucher bereits im Februar 2006 
darauf aufmerksam gemacht, dass 





ZFOTOS: VIA JANSSONNI 
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in 30 bis 40 Metern Tiefe vor dem 
Kap ein abgestürztes Flugzeug lie- 
ge. In insgesamt 14 Tauchgängen 
suchten die Sporttaucher darauf- 
hin rund 10000 Quadratmeter 
Meeresgrund ab, bevor sie das 
Wrack schließlich im vergangenen 
Juli entdeckten. 

Nach Recherchen war schnell 
klar: Es handelte sich um eine 
Bristol Beaufighter TF Mk. X der 
RAF, die am 30. Oktober 1943 
während eines Angriffs auf Schif- 
fe im Hafen von Naxos von deut- 
scher Flak getroffen worden war 
und offensichtlich notwassern 
musste. Die Beaufighter der 47th 


Squadron war gemeinsam mit ei- 


ner weiteren von ihrer Basis auf 


Zypern gestartet, um bei dem An- 
griff Begleitschutz für zwei B-25 
Mitchell der USAAF zu fliegen. Sie 
konnten zwei Schiffe versenken, 
bevor die Beaufighter mit der Ken- 
nung JM 225 und eine der beiden 
B-25 getroffen wurden. Zumindest 
die Besatzung der Beaufighter 
konnte sich retten. Die beiden 
Neuseeländer wurden von Zivilis- 
ten geborgen und vor deutschen 
Truppen versteckt, bis ein briti- 
scher Kommandotrupp sie am 6. 
November 1943 von der Insel 
schmuggelte. 














Der Zustand des Wracks der 
Bristol Beaufighter ist auch nach 
über 64 Jahren auf dem Meeres- 
grund noch erstaunlich gut. Der re- 
lativ geringe Beschädigungsgrad 
spricht für eine glatt verlaufene 
Wasserung. Um das Wrack ver- 
streut wurden nur wenige Teile ge- 
funden. Insoweit könnte die 
Beaufighter noch eine gute Sub- 
stanz für eine Restaurierung bieten. 
Ob das Flugzeug geborgen wird, 
scheint derzeit noch offen. Auf un- 
sere Frage nach Bergungsplänen 
hieß es, dass darüber erst in nähe- 
rer Zukunft entschieden werde. 2 

ERIC JANSSONNE/HM 
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Mitsubishi A6bM Zero 





ie elegante Zero wurde zum 


berühmtesten japanischen 
Jäger des Zweiten Weltkriegs. Ihr 





un 


Name bezieht sich auf die japani- 
sche Musterbezeichnung „Typ 0" 
er kaiserlichen Marine. Die „O” 
steht für die letzte Ziffer des ge- 
planten Jahrs der Indienststellung, 
also 2600 nach japanischer oder 
1940 nach unserer Zeitrechnung. 
Die Marine suchte schon beim 
Erscheinen des Vorgängermodells 












„Iyp 96“ im Jahre 1957 einen mo- 
derneren trägertauglichen Jager 
mit höherer Reichweite. Kon- 





strukteur Jiro Horikoshi entwarf 


einen spartanisch ausgestatteten, 
aber dafür nur knapp zwei Tonnen 
schweren Ganzmetalltiefdecker 
aus Duraluminium mit Einzieh- 
fahrwerk, jedoch ohne Panzerung 
und selbst dichtende Tanks. Gut 
400 Kilogramm leichter als eine 
Spitfire, kam die Zero mit einem 
Zusatztank auf die damals sensa- 
tionelle Reichweite von 3100 Ki- 
ometern. 

Die offiziell als AObMI Typ 0 be- 
zeichnete Zero (A steht für einen 
trägertauglichen Jäger, 6 für das 


Eine A6MS5 bei 
der Nacherpro- 
bung durch die 
Amerikaner 
(oben). Japani- 
sche A6M35 in 
Genzan, Korea 
(mitte). Start 
einer A6M2 bei 
Rabaul auf der 
Pazifikinsel New 
Britain (unten). 


sechste Muster, M für Mitsubishi 
und die I für die Grundversion, 
startete am 1. April 1959 mit Test- 
pilot Katsuzo Shima in Kagami- 
gahara bei Nagoya zum Erstilug. 
Neben Problemen mit den 
Bremsen und Vibrationen zeigte 
sich vor allem eine zu geringe 
Höchstgeschwindigkeit. Statt des 
Mitsubishi-Zuisei-Sternmotors mit 
780 PS kam in der A6bM2 eın 925 
PS starker Nakajima Sakae zur 
Anwendung. Nach ersten Einsät- 
zen in China war der „Jager Typ 
0“, im japanischen „Rei Shiki Sen- 
to Ki“ oder kurz „Rei-Sen” ge- 
nannt, auch am Angriff auf Pearl 
Harbor beteiligt. Der schnelle und 
wendige Tiefdecker mit den west- 
lichen Codenamen „Zeke“ und 
„Hamp“ erwies sich als gefürchte- 
ter Gegner. Dies änderte sich erst 
mit dem fortschreitenden Kriegs- 
verlauf, als der rein offensiv kon- 
zipierten Zero ihre fehlende Pan- 
zerung und Tankabdichtung beim 
Beschuss durch die immer schwe- 
rer bewaffneten US-Jager zum 
Verhängnis wurden. Kurz vor 
Kriegsende wurden Zeros früherer 
Versionen sogar bei Kamikaze- 
Einsätzen mit unerfahrenen Pilo- 
ten verheizt. 
Zur Baureihe gehörten mittler- 
weile die AbM2-K als Trainer, die 
chwimmerversion AOM2-N (US- 
Codename „Rufe“) und zahlreiche 
Unterbauarten mit stärkeren Mo- 
toren, strukturellen Modifikatio- 
nen und verbesserten Flugleistun- 





‚gen. Dazu gehörten die Version 
mit Turbolader, die A6M4, mit 


H, 








| A6M Iero 


itsubishi 
A6M2 Lero 


Aufgabe: Trägergestützter 
Langstreckenjäger, Jagdbomber 
Besatzung: 1 
Antrieb: 14-Zylinder-Stern- 
motor Nakajima NK1C Sakae 12 

„Wohlstand“) mit 925 PS, 
(689 kW 
Spannweite: 12m 

Länge: 9,06 m 

öhe: 2,92 m 

Leermasse: 1680 kg 
' max. Startmasse: 2410 kg 
Höchstgeschw.: 509 km/h 
Reichweite 
(mit Zusatztank): 3110 km 
Dienstgipfelhöhe: 10 300 m 
Bewaffnung: zwei 20-mm- 
Bordkanonen Typ 99 im Flügel 
und zwei 7,7-mm-MGs Typ 9/ im 
Bus; zwei 30-kg-Bomben unter 
den Flügeln 
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Die Angaben beziehen sich auf die 
Version AbM2 unseres Posterflug- 
|  zeugs. 


—— ums — [mern 


Wasser-Methanol-Einspritzung, 
die AbM6, der Jagdbomber A6GM7 
und die stärkste Version, AbM8, 
mit 1350 PS. Bis Kriegsende pro- 
duzierten Mitsubishi 3879 und 
Nakajima 6215 Zero. Mit 844 
Schwimmerflugzeugen und Trai- 
nern beläuft sich die Gesamtserie 
auf 10938 Flugzeuge, was die 
Zero zum meistgebauten japani- 
schen Jäger macht. KL 

SEBASTIAN STEINKE 


Mitsubishi Adern 








Fotografiert von Michael 0’Leary 





Klassiker-Poster 


A6M7-63 
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Mitsubishi A6M Zero 


Nur wenige der fast 11000 gebauten Zeros überlebten das Kriegsende. Selbst 
die Erprobung von Beuteflugzeugen wurde schon bald eingestellt. Heute ist die 
lero einer der seltensten Oldtimer-Jäger weltweit. Nur vier Exemplare gelten 


derzeit als flugfähig. 


A6M2-21 Zero, 
NX58245 


Unser Posterflugzeug gehört 
heute dem Pacific Aviation Muse- 
um Pearl Harbor in Honolulu auf 
Hawaii. Sie wurde aus Teilen einer 
bei Nakajima mit der Seriennum- 
mer 5451 gebauten Zero mit der 
Bordnummer W1-150 wieder auf- 
gebaut, die in den 60er Jahren in 
Ballale auf den Salomonen gebor- 
gen worden war. Das Cockpit soll 
mit Teilen der Seriennummer 
5356 ergänzt worden sein. Außer- 
dem kamen Sektionen der 5541 
(Bug) und möglicherweise auch 
der 5355 zur Verwendung. Die 
heutigen amtlichen US-Unterlagen 
der FAA nennen als Seriennum- 
mer 807 ohne Baujahr. Als An- 
trieb des in der Kategorie „Expe- 
rimental“ für Vorführflüge zuge- 
lassenen Einsitzers ist heute ein 
amerikanischer Pratt & Whitney- 
R-1830-Sternmotor mit 1200 PS 
montiert. Stationiert war dieses 
Flugzeug an der amerikanischen 
Westküste in Camarillo, westlich 
von Los Angeles, wo es für die 
Commemorative Air Force auf vie- 
len Flugtagen zum Einsatz kam. 
Weil kostspielige Reparaturen zur 
Erhaltung ihrer Lufttüchtigkeit an- 
standen, soll sie nach Hawaii ver- 
kauft worden sein. 


Das National Air and Space Mu- 
seum besitzt mit seiner Zero eine 
seltene Sturzbomberversion, die 
kurz vor Kriegsende entstand. Sie 
erhielt statt des zentralen Zusatz- 
tanks eine Bombenaufhängung für 
eine 250-kg-Bombe und unter den 
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Flügeln zwei Aufhängungen für 
150-Liter-Tanks. Das im Mai 1945 
gebaute Flugzeug wurde auf der ja- 
panischen Marinefliegerbasis Mi- 
sawa noch als Testflugzeug erbeu- 
tet und in die USA verschifft. Heu- 
te wird es in San Diego gezeigt. 


Die im März 1944 gebaute 43- 
188 blieb - trotz einer Notlan- 
dung, bei der ihr Pilot Shimazu 
Ozaki starb — äußerlich weitge- 
hend intakt. Im März 1962 wurde 
sie auf Guam entdeckt und gebor- 
gen. Sie war am 19. Juni 1944 bei 
der blutigen Schlacht um die Ma- 
rianen von Oberstleutnant R. E. 
Harmer abgeschossen worden, 
nachdem sie ein amerikanisches 
Flugboot beschossen hatte, das 
schiffbrüchige Piloten aufnehmen 
wollte. Heute wird das Flugzeug 
mit der Seriennummer 4685 im 
Museum der japanischen Selbst- 
verteidigungsstreitkräfte auf dem 
Fliegerhorst Hamamatsu ausge- 
stellt. 


A6M3-22, N712Z 


Als heutige Zero der Comme- 
morative Air Force ist die im Juli 
1943 mit der Seriennummer 3869 
gebaute X-133 im Einsatz. Sie 
wurde einst an die 3. Marineflie- 
gergruppe geliefert und von dieser 
auf dem Fliegerhorst Babo in Neu- 
guinea zurückgelassen. Erst 1991 
barg sie dort Bruce Fenstermaker. 
Nach ihrer Ausfuhr erwarb sie Da- 
vid Price zusammen mit den bei- 
den A6M3 3858 und 3852. Flight 
Magic Inc. in Russland restaurier- 


Als Sturz- 
bomber 
trug die 
Zero statt 
des großen 
Zusatz- 
tanks eine 
Bombe. 














In japanischen 
Museen werden 
diese beiden Zero 
ausgestellt (oben 
und rechts). 


te die Flugzeuge mit Hilfe von in 
den USA aufgetauchten japani- 
schen Originalplänen, wobei die 
spätere N712Z als Erste fertig 
wurde. Als Antrieb dient ein 1250 
PS starker P& W R-1830-75. Der 
zweite Erstflug fand 1998 statt. 
Nach einigen Jahren im Museum 
of Flying trat sie im Jahr 2000 im 
Film „Pearl Harbor“ auf. 


A6M5-52, NX46770 


Beim Museum Planes of Fame 
in Chino fliegt die seltenste erhal- 
tene Zero. Als einziges flugfähiges 
Exemplar verfügt sie noch über 
ihren originalen Sakae-Motor. Die 
im Mai 1943 bei Nakajima pro- 
duzierte Seriennummer 5357 ge- 
langte als 61-120 zum 261. Mari- 
nefliegergeschwader in Honshu, 
Japan. Die Einheit wurde nach Iwo 
Jima, Saipan, Tinian, Rota und Pa- 
lau verlegt. Am 15. Juni 1944 er- 
oberten die Marines Saipan, wobei 
ihnen auch die Zero in die Hände 
fiel. Zur Erprobung wurde sie mit 
der USS „Copahee“ nach San Die- 
go verschifft, von wo sie, wieder 
flugbereit gemacht, am 23. August 
nach Patuxent River, Maryland, 
gelangte. 25 Testpiloten, darunter 
Charles Lindbergh persönlich, er- 
probten den Jäger 190 Flugstun- 
den lang. Nach dem Krieg kaufte 
Ed Maloney das Flugzeug für sein 
1958 eröffnetes Museum zum 
Schrottpreis. Erst 1973 begann die 
neuerliche Wiederaufarbeitung bis 
zur Flugfähigkeit. Sie dauerte bis 
1978. Seitdem fliegt die einmalige 
Zero in Chino. 






Im Museum des japanischen 
Seefliegerhorstes Kanoya wird die- 
se Zero ausgestellt. Sie wurde aus 
den Trümmern einer A6M5 und 
einer A6M2 aufgebaut, die man 
1992 aus dem Meer geborgen hat- 
te. Kanoya war Ausgangspunkt 
von mehr als der Hälfte aller Ka- 
mikaze-Einsätze von Marinepilo- 
ten. 90 Prozent der nicht immer 
freiwillig verpflichteten Selbstop- 
fer-Piloten waren erst zwischen 18 
und 24 Jahre alt. Ausgestellt wer- 
den im Museum auch im Jahr 
2003 durch die USA übergebene 
Trümmer einer Zero, die am 14. 
Mai 1945 in die USS „Enterprise“ 
einschlug. Ihren Piloten Shunsuke 
Tomiyasu konnte man anhand von 
Aufzeichnungen in der Brustta- 
sche identifizieren. 


A6M2 


Die Zero des USAF-Museums 
in Dayton überdauerte Jahrzehnte 
im Urwald von Papua-Neuguinea 
und soll beim 6. und 253. Ge- 
schwader im Einsatz gestanden 
haben. Ein australischer Sammler 
überließ die unrestaurierten Über- 
reste der USAF für 3000 Dollar. 
Heute ist sie in den Farben eines 
Schwarmführers vom Flugzeug- 
träger „Zuiho“ lackiert, der im 
März 1943 in der Bismarcksee 
kämpfte. Damals gewannen die 
Amerikaner die Luftherrschaft 
und die strategisch wichtige Kon- 
trolle über den japanischen Nach- 
schub nach Neuguinea. 
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Außerdem in der neuen FLUG REVUE: 
Großes Eurofighter-Kalenderposter 
mit allen wichtigen Luftfahrtmessen 2008. 


Diese sowie weitere spannende Themen 
in der neuen FLUG REVUE. 


FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 
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Die nächste Generation 


Foto: Andre Benschop 


www.flugrevue.de 


Heli 


Die ausgezeichnete Konstruktion der 
He 111 bot viel Entwicklungspotenzial. 





Die Fotos zu diesem Beitrag zeigen 
Flugzeuge der H-Serie, hier einen 
Torpedobomber He 111 H-6. 


Zum Standardmotor wurde der Jumo 211. Die Aggregate 


wurden einbaufertig an die Montagelinie geliefert (links). Auf 
dem Bild unten sind die vier Hauptbefestigungspunkte für den 


Motor am Rohbau des Brandspantes gut zu erkennen. 





FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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He ill im Fokus 


Technik und Aerodynamik der He 111 waren herausragend 





Die He I11 war Heinkels erfolgreichster Entwurf. Rund 8000 Exemplare dieses Bombers wurden 


gebaut. In Spanien lief die Produktion erst Mitte der 50er Jahre aus. Ein klares Zeichen für die 


technische Güte der He III, deren Konstruktion wir hier beleuchten. 


der He 111 mit ihren (zu- 

nächst) elliptischen Flügel- und 
Leitwerksgrundrissen trägt deut- 
lich die Handschrift der Zwil- 
lingsbrüder Siegfried und Walter 
Günter. Beim Entwurf des Bom- 
bers stützten sie sich auf die Er- 
fahrungen, die sie bereits mit der 
He 70 „Blitz“ (siehe in Klassiker 
6/2007 und in dieser Ausgabe) ge- 
macht hatten. Wie die He 70 leg- 
ten sie auch die He 111 beinahe 
kompromisslos auf geringen Wi- 
derstand aus. 

Schon die elegante Tropfenform 
des Rumpfes macht dies deutlich. 
Von dem elliptischen Flügel, der 
zugunsten einer schnelleren,Pro- 
duktion ab der Version He I111F 
einem Flügel mit geraden Nasen- 


): aerodynamische Konzept 


Rumpfende 









 Funker- 


Schützen-Raum —— 


und Endkanten, aber fast identi- 
scher Grundform und Streckung 
wich, versprach man sich ebenfalls 
geringen Widerstand und Wen- 
digkeit selbst bei hoher Beladung. 

Die Zelle entstand in konven- 
tioneller Metallbauweise. Ihre Du- 
ralblech-Beplankungen wurden 
mit Senkkopfnieten aufgebracht 
und boten so eine strömungsgüns- 
tig vollkommen glatte Ober- 
fläche. Der Rumpf entstand ab der 
Kabinenrückwand in Schalenbau- 
weise, dessen innere Struktur ein 
eng gesetztes Spantensystem bil- 
dete mit vier kräftigen Längshol- 
men und dazwischengesetzten 
Stringern, zumeist U-Profilen. Das 
Cockpit selbst war ein eigenstän- 
diges Bauteil, das mit Schrauben 
an der Stirnseite der eigentlichen 


Nutzraum es A 
© 


Rumpfstruktur befestigt war. Eine 
Gummilage dichtete die Trenn- 
stelle gegen eindringendes Wasser 
ab. 

Der an die Bugkanzel ansch- 
ließende Lastenraum wurde durch 
zwei Doppelspante begrenzt, die 
gleichzeitig als Aufnahme für den 
Tragflügel dienten. Senkrechte 
Bleche im unteren Bereich dieser 
Sektion übernahmen die Kraft- 
einleitung der Flügelkräfte in den 
Rumpf. Hinter dem Lastenraum 
befand sich der Funker-Schützen- 
raum mit den B- und C-Ständen 
auf dem Rumpfrücken und im Bo- 
den. In dieser Sektion waren Ret- 
tungsmittel wie zum Beispiel ein 
Schlauchboot untergebracht. 

Höhen- und Seitenleitwerk wa- 
ren ebenfalls in Metallbauweise ge- 


"© 





nn 


dl 


®e © 
Die Zeichnung erklärt die innere Rumpfstruktur. Ein Blick in den Rumpf mit den Steuerstangen und -seilen und 
den feinen Längsstringern (links). Am Träger oben ist der Mutterkompass montiert. 
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He I1l 


fertigt. Auffällig ist der Metallbü- 
gel, der mittig an der Nasenleiste 
des Seitenruders befestigt war. Er 
trug den Massenausgleich für das 
Ruder und bewegte sich bei Aus- 
schlägen durch eine Aussparung in 
der Seitenleitwerksflosse. Der 
Massenausgleich des Höhenruders 
war dagegen in dessen Nasenleiste 
integriert. Flettnerklappen an den 
Höhen- und Seitenrudern sorgten 
für die Trimmung und verringer- 
ten die Knüppelkräfte. Im Gegen- 
satz dazu waren die Querruder der 
He 111 mit jeweils zwei getrenn- 
ten Hilfsrudern ausgerüstet, von 
denen das innere des linken Flü- 
gels gleichzeitig als Trimmruder 
diente. 

Der zweiholmige Tragflügel 
wurde in drei Segmenten gefertigt. 
An das gerade Mittelstück mit 
rechteckigem Grundriss, das auch 
die Motoren und Hauptfahrwerke 
aufnahm, setzten die Außenflügel 


Die He 111 konnte Bom- 
ben im Lastenraum und 
an Außenstationen tra- 
gen. Auf dem Bild oben 
sind acht ESAC-Bom- 
benmagazine montiert. 
In die Aufnahmevorrich- 
tungen unter dem Flügel 
wurden die Bomben mit 
Seilzügen gezogen. 


an. Ihr Anschluss erfolgte über je- 
weils vier von Junkers patentierte 
Kugelverschlüsse mit Überwurf- 
muttern, die eine extrem schnelle 
Montage ermöglichten. Die Au- 
Benflügel waren geometrisch ge- 
schränkt, wiesen also eine Ver- 
windung auf, die ihren Anstell- 
winkel zu den Flügelspitzen hin 
verringerte, um das Langsamflug- 
und Strömungsabrissverhalten der 
He 111 zu verbessern. 

Zur Auftriebserhöhung bei Start 
und Landung diente ein ausgeklü- 
geltes Klappensystem. Um relativ 
steile Anflüge zu ermöglichen, 
konnten die am Innenflügel drei- 
fach gelagerten Klappen bis zu 64 
Grad ausgefahren werden. Dabei 
schlugen die mit einer Überlage- 
rungsmechanik an die Klappen ge- 
koppelten Querruder, allerdings 
mit geringerem Winkel, ebenfalls 
nach unten aus. So erzeugten im 
Langsamflug auch die Außenflügel 


























Der Beobachter saß neben dem 





Piloten auf einem einfachen Sitz, 
hier entgegen der Flugrichtung 
fotografiert. 
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Die Bugstände 
waren unterschied- 
lich ausgerüstet. 
Auf dem kleinen 
Foto eine Ikaria- 
Lafette mit einem 
MG 15. Auf dem 
großen Bild ist im 
A-Stand ein MG 
FF/M montiert. 


Details des Cockpits: Der gepanzerte Führersitz 
war zur besseren Übersicht bei Start und Landung 
verstellbar (oben). Darunter sind die Seitenruder- 

pedale mit den Bremszylindern zu sehen. Das Foto 
links zeigt das Hauptpanel einer He 111 H-5. 
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Im Detail 


He ili 


[Heinke He 111 H-16 


Antrieb: 2 x Jumo 211 F-2 
Startleistung: 
je 1340 PS/985 kW 
| max. Dauerleistung: 
je 910 PS/669 kW 
Spannweite: 22,60 m 
Länge: 16,40 m 
| Rüstmasse: 8680 kg 
\ max. Flugmasse: 14000 kg 
Treibstoff: 2484 kg/3450 | 
(mit Behälter im Bombenschacht 
| 3050 kg/4235 |) 
Höchstgeschwindigkeit 
in 6000 m Höhe: 405 km/h 
Reisegeschwindigkeit 
bei max. Dauerleistung: 
370 km/h 
Steigzeit auf 6000 m: 42 min 
Dienstgipfelhöhe: 6700 m 
Reichweite: ca. 2900 km 


mehr Auftrieb und waren in der 
Landekonfiguration zudem auch 
noch aerodynamisch geschränkt. 

Aufgrund der aerodynamisch 
wirkenden (Flettner-)Hilfsruder 
konnte die Steuerung rein mecha- 
nisch erfolgen. Lediglich die Klap- 
pen, die Hauptfahrwerke und das 
Spornrad wurden hydraulisch ge- 
fahren. 

Je nach Version sorgten BMW 
VI, DB 600/601 oder Junkers 
Jumo 211 für den Antrieb der He 
111, wobei der letztgenannte als 
Standardmotor gelten kann. Er 


kam unter anderem in der meist- 
gebauten He 111 H zum Einsatz. 
Die flüssigkeitsgekühlten Zwölf- 
zylinder-V-Motoren stemmten in 
der Ausbaustufe F-2 eine Startleis- 
tung von 1340 PS (985 kW) auf 
die Kurbelwelle, ihre Dauerleis- 
tung betrug 910 PS (669 kW). Ein 
automatisch arbeitender Zwei- 
gang-Lader sorgte für gute Leis- 
tungen der Motoren auch in 
größeren Höhen. 

Über ein Getriebe trieb der 
Jumo 211 F einen Junkers-VS-11- 
Verstellpropeller an. Der hydrau- 
lisch arbeitende Propeller hielt die 
vom Piloten vorgewählte Drehzahl 
auch bei Änderungen des Lade- 
drucks automatisch bei. Heute 
werden derartige Propeller neu- 
deutsch als „Constant Speed 
Props“ bezeichnet. Bei einem Mo- 
torausfall konnte die Luftschraube 
in Segelstellung gefahren werden. 

Auch wenn die He 111 leis- 
tungsmäßig in den 40er Jahren von 
anderen Mustern überholt wurde, 
so war sie doch von ihrer Aerody- 
namik und ihrer konstruktiven 
Auslegung her zu ihrer Zeit ein 
hochmodernes Flugzeug, das spä- 
ter an immer neue Bedingungen 
angepasst werden konnte. So er- 
klärt es sich, dass die spanische 
CASA noch bis Mitte der 50er Jah- 
re insgesamt 256 der Heinkel- 
Bomber als CASA 2.111 produ- 
zierte. Ku) 

HEIKO MÜLLER 


Nur wenige He 111 trugen im Rumpfende 
ein starres MG 15. Unter der Endkappe 
konnte eine Katapultier- oder Schlepp- 


vorrichtung eingebaut werden. 
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Das MG unter dem Rumpf 
konnte einen Bereich von drei 
Grad nach oben, 75 Grad nach 

unten und jeweils 45 Grad zu 
den Seiten bestreichen. 





Der Waffenstand auf dem Rumpfrücken besaß eine rollengelagerte \ 
Plexiglas-Schiebehaube. Anstelle des hier montierten MG 15 besaß 
die He 111 H-16 ein MG 131. 
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Im Funker-Schützenraum befand sich 
die Kommunikations- und Funknaviga- 


tionszentrale mit sechs verschiedenen 


Sprech- und Peilgeräten. 






Noch einmal der Lasten- 
raum, diesmal ohne mon- 
tierte Bombenträger. An 
den Rumpfseiten befinden 
sich die Sauerstoffflaschen 
für die Höhenatmungsan- 
lage (links und kleines Foto 





oben). 





Im Innen- und den Außenflügeln trug die He 111 

vier Tanks mit 3450 Litern Inhalt. Sie wurden durch 
Textilbänder gehalten. Die Fotos unten zeigen einen 
der beiden 700-Liter-Tanks im Flügelmittelstück, die 
Montage eines 1025-Liter-Tanks im Außenflügel und 
den Schmierstofftank, der ebenfalls im Mittelflügel 


montiert war. 








Die Seitenstände waren meist mit MG 81 oder wie hier mit MG 81Z bestückt. 
Ihr Schwenkbereich betrug bei der He 111 H-16 horizontal 80 und vertikal 70 Grad. 





FOTOS: KL-DOKUMENTAT 
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HIT 


B-32 Dominator 








Der Lückenbüßer 


Kurze Karriere nach vielen Verzögerungen 














Parallel zur berühmten Boeing B-29 Stratofortress entwickelt, ist die B-32 von Consolidated 
lange in Vergessenheit geraten. Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs flog die Dominator nur 
wenige Einsätze gegen Japan. Gleich danach wurden alle Flugzeuge verschrottet. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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rotz der isolationistischen Po- 

litik der USA in den 1950er 

Jahren erkannten damals ei- 

nige Realisten die Notwen- 
digkeit, eine weitreichende Luft- 
streitmacht aufzubauen. Die ge- 
planten Langstreckenbomber 
Boeing B-15 und Douglas B-19 
verblieben jedoch mangels brauch- 
barer Leistungen im Prototypen- 
stadium. Erst der Beginn des 
Zweiten Weltkriegs in Europa ließ 
aus den bereits abgelegten Plänen 
doch noch Realität werden. Im 
November 1939 forderte General 
H. „Hap“ Arnold, Chef des US 
Army Air Corps, einen „Very 
Long-Range Bomber“. Das Projekt 
wurde im Dezember genehmigt, 
und im Januar 1940 ging eine Aus- 
schreibung an die Industrie. Zu 


den Leistungsanforderungen der 
Spezifikation XC-218-A gehörten 
eine Geschwindigkeit von 650 
km/h, eine Waffenlast von 900 Ki- 
logramm und eine Reichweite von 
8600 Kilometern. 

An dem Wettbewerb waren 
Boeing mit der XB-29, Lockheed 
mit der XB-30, Douglas mit der 
XB-31 und Consolidated mit der 
XB-32 beteiligt. Douglas und 
Lockheed legten zwar wie die an- 
deren Firmen am 8. April vorläu- 
fige Entwürfe vor, stiegen aber 
aus, bevor sie detaillierte Kon- 
struktionen ausgearbeitet hatten. 
Sie rechneten sich gegen die an- 
scheinend von Anfang an favori- 
sierte XB-29 keine Chance aus. 

Am 24. August ging denn auch 
ein Auftrag an Boeing. Als Rück- 








Die Serien-B-32 waren leicht an ihrem sehr großen Seitenleitwerk zu 
erkennen. Bei den Prototypen (hier die Nr. 1 auf dem Lindbergh Field) 
hatte Consolidated noch eine Lösung ähnlich der B-24 gewählt. 


versicherung für eventuelle Pro- 
bleme unterzeichnete das Army 
Air Corps am 6. September 1940 
aber auch mit Consolidated 
Aircraft einen Vertrag zum Bau 
von zwei Prototypen, denen später 
ein dritter folgte. 


Der Consolidated-Entwurf mit 
der internen Bezeichnung Model 
33 ähnelte einer vergrößerten B-24 
Liberator, war aber wie die B-29 
eine völlige Neuentwicklung. Der 
Rumpf war im Gegensatz zur B-24 
zylindrisch und hatte zunächst wie 
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Consolidated ii 





USAF (2), KL-DOKUMENTATION 


B-32 Dominator 









































Consolidated 
B-32 Dominator 


Hersteller: Consolidated Vultee 
Verwendung: Schwerer Langstrecken- 
bomber 

Besatzung: 8 

Antrieb: 4 x Sternmotor Wright 

R-3350-23A Cyclone mit Turbolader 
Startleistung: 4 x 2200 hp (1617 kW) 

Länge: 25,02 m 

Höhe: 9,80 m 

Spannweite: 41,20 m 

Flügelfläche: 132 m? 

Leermasse: 27 340 kg 

max. Bombenzuladung: 9070 kg 

max. Startmasse: 50575 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 575 km/h 

in 9145 m Höhe 

Marschgeschwindigkeit: 467 km/h & 
Dienstgipfelhöhe: 9360 m 
Steigzeit: 38 min auf 7620 m 
Reichweite: 4830 km mit einer 
Bombenlast von 4535 kg 
Bewaffnung: Fünf Geschützstände 
mit je 2x12,7-mm-MG. Maximal 
9070 kg Bomben 



































ZEICHNUNG: KENS:; FOTOS: 
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die Superfortress eine runde Glas- 
nase. Schon beim ersten Prototyp 
kehrten die Consolidated-Ingeni- 
eure allerdings zu einem konven- 
tionellen, abgestuften Cockpit 
zurück. 

Im Dezember 1940 wurden in 
San Diego verschiedene Mock-ups 
der X-32 gebaut, die nach einigen 
Änderungen am 6. Januar 1941 
vom Air Corps genehmigt wurden. 
Danach folgte der Bau der Proto- 
typen. Die erste XB-32 (41-141) 
hob am 7. September 1942 mit 
den Piloten Russ Rodgers und 
Richard McMakin am Steuer vom 
Lindbergh Field in San Diego ab, 
zwei Wochen vor der XB-29. 
Schon beim Erstflug kam es aber 
zu Problemen mit dem Endschei- 
ben-Seitenleitwerk. 


ERSTER PROTOTYP 
BEIM START ZERSTÖRT 


Einen schweren Rückschlag für 
das Programm stellte der Verlust 
des ersten Prototyps am 10. Mai 
1945 dar. Die XB-32 konnte beim 
Start zum 31. Testflug wegen eines 
Problems mit den Klappen nicht 
abheben und schoss über die Bahn 
hinaus. Sechs Besatzungsmitglie- 
der wurden verletzt, der Pilot 
Richard McMakin getötet. Mit 
dem Flugzeug gingen auch viele 
Testaufzeichnungen verloren, was 
die Wiederholung diverser Versu- 
che nötig machte. 

Die zweite XB-32 (41-142) kam 
am 2. Juli 1943 in die Luft, eben- 
falls noch mit dem Doppelleit- 
werk. Die Druckkabine war nun 
installiert, und auch die fernge- 
steuerten MG-Stände eingebaut. 
Im November folgte dann die drit- 
te XB-32 (41-18336). Inzwischen 
war die USAAF zu dem Schluss 
gekommen, dass die zeitweilig als 
„Terminator“ bezeichnete Ma- 
schine nicht den Anforderungen 














Von vorn ist der kreisrunde Rumpfquerschnitt zu sehen. Statt ferngesteuerter Geschütztürme rüstete man die 


Serienflugzeuge mit bemannten Martin-Ständen (je zwei 12,7-mm-MG) aus. 


entsprach. Vor allem die Abwehr- 
bewaffnung galt als unzureichend. 

Um das Beste aus der Situation 
zu machen, dachte man daran, die 
B-532 vorrangig für Bombenan- 
griffe aus mittleren Höhen einzu- 
setzen. Damit konnte auf .eine 
Druckbelüftung und viel Gewicht 
verzichtet werden. Die fernge- 
steuerten Sperry-Waffentürme er- 
setzte man durch bemannte Mar- 
tin-Türme. Die Standardbewaff- 
nung bestand damit aus zehn 12,7- 
mm-Maschinengewehren in fünf 
motorgetriebenen Ständen in der 
Nase, auf dem vorderen und hin- 
teren Rumpfrücken, im Heck und 


an der Rumpfunterseite. Die Bom- 
benlast betrug jetzt maximal 9070 
Kilogramm. 

Eine wesentliche Änderung be- 
traf noch das Leitwerk. Der dritte 
Prototyp wurde ab dem 25. Flug 
mit einer einzelnen, von der B-29 
übernommenen Heckflosse modi- 
fiziert, die sich allerdings als zu 
klein erwies. Daraufhin rüstete 
Consolidated Vultee (Convair; Fu- 
sion im März 1945) die Maschine 
im November 19453 mit einem 
selbst entworfenen, 5,94 Meter ho- 
hen Seitenleitwerk aus, das später 
zum Markenzeichen aller Serien-B- 
32 werden sollte. So modifiziert, 
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Für die Piloten- 
schulung wurden 
40 Flugzeuge 
ohne Bewaff- 
nung als TB-32 
gebaut. 





erhielt das Flugzeug die firmenin- 
terne Modellbezeichnung 34. 

Inzwischen waren trotz der Pro- 
bleme Bestellungen für 1500 B-32 
erteilt worden. Deren Fertigung 
sollte hauptsächlich im Air Force 
Plant 4 in Fort Worth, Texas, er- 
folgen. Diesen hatte man 1941 ei- 
gens für den Bau der B-24 Libera- 
tor errichtet. 

Die erste B-32 wurde am 19. 
September 1944 an das Army Air 
Corps übergeben. Sie ging aber 
noch am selben Tag bei der Lan- 
dung verloren. Die zweite Maschi- 
ne folgte erst am 22. November. 
Bis Ende Dezember waren erst 
fünf B-32 ausgeliefert, während die 
Boeing B-29 bereits seit sechs Mo- 
naten im Kampfeinsatz stand. 

Der inzwischen als „Domina- 
tor“ bezeichnete Bomber zeigte ei- 
nige Kinderkrankheiten, so dass 
die Army Air Force ernsthaft an 
eine Streichung des Programms 
dachte. Nach einem Bericht von 
Brigadegeneral Donald Wilson 
entschloss man sich dann doch 
noch, die Truppenversuche abzu- 
warten. Für das Training der Be- 
satzungen wurden ab dem 27. Ja- 
nuar 1945 auch 40 so genannte 
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B-32 Dominator 


TB-32 geliefert, bei denen die Be- 
waffnung und die Bombenab- 
wurfsysteme nicht installiert wa- 
ren. Viele Schulungsflüge fanden 
auf dem an Plant 4 angrenzenden 
Fort Worth Army Air Field, inof- 
fiziell Tarrant Field genannt, statt. 

Die Versuche ergaben einige 
Probleme, so dass im Frühjahr 
1945 erneut über die Streichung 
diskutiert wurde, zumal das Ende 
des Kriegs in Europa absehbar 
war. General George Kenney, 
Kommandeur der Far Eastern Air 
Forces (5th Air Force), setzte sich 
allerdings für die B-32 ein, da die 
B-29 einfach nicht schnell genug 
gebaut werden konnten. So ge- 
nehmigte General Arnold am 27. 
März 1945 eine Kampferprobung, 


die ein Dutzend Missionen umfas- 
sen sollte. Drei Dominator starte- 
ten am 12. Mai 1945 unter der Lei- 
tung von Colonel Frank R. Cook in 
Richtung Clark Field auf den Phi- 
lippinen. Dort wurden sie der 
386th Bombardment Squadron 
der 312th Bombardment Group 
zugeordnet. Am 29. Mai griffen sie 
beim ersten Einsatz ein Nach- 
schublager in Antatet auf Luzon 
an. Letzte Mission der Testphase 
war ein Angriff auf Brücken bei Ki- 
irun auf Formosa (heute Taiwan) 
am 25. Juni. 

Sechs weitere Flugzeuge folgten 
im Juli und machten so die 386. 
Staffel zur ersten reinen B-32-Ein- 
heit. Mittlerweise stand der Krieg 
im Pazifik nach den Atombom- 











benabwürfen über Japan am 6. 
und 7. August 1945 kurz vor dem 
Ende. Dennoch rückten die B-32 
nach Okinawa vor und flogen am 
9. August einen Bombenangriff 
auf Nagasaki. Während eines Auf- 
klärungseinsatzes über Tokio am 
17. August kam es zum ersten 
Luftkampf mit einer Welle japa- 
nischer Jäger. Ganze 15 Minuten 
beharkten sich die Maschinen, bis 
die schlecht ausgebildeten Japaner 
schließlich abdrehten. Die Domi- 
nator waren zwar beschädigt, 
kehrten aber ohne Verluste zu- 
rück. Dabei hatten sie einen Jäger 
abgeschossen. 

Schon am nächsten Tag sollten 
zwei weitere Dominator Ge- 
schichte schreiben. Die 42-108532 





-Produhtion 
Consolidated-Werk | 
San Diego | 

| 


| XB-32 (3): 41-141, 41-142, 
| 41-18336 
| B-32 (1): 44-90486 


Consolidated-Werk 
Fort Worth 


| B-32-CF (74): 42-108471 | 
| bis 42-108484, 42-108525 | 
bis 42-108584 | 
TB-32-CF (40): 42-108485 | 
bis 42-108524 | 


„Hobo Queen II“ und die 42- 
108578 starteten zu einer elfein- 
halb Stunden dauernden Auf- 
klärungsmission in Richtung To- 
kio und trafen wieder auf feindli- 
che Jäger. Im letzten Luftgefecht 
des Krieges schossen die Bord- 
schützen der Dominator das letz- 
te japanische Flugzeug des Zwei- 
ten Weltkriegs ab. 

Doch der Ruhm des „Spätzün- 
ders“ währte nicht lange. Nach 
dem letzten Einsatz am 28. August 
(wieder ein Aufklärungsflug über 
Tokio) kam schon am 1. Septem- 
ber 1945 der Befehl, das Training 
auf der B-32 einzustellen. Alle Do- 
minator kehrten aus Asien zurück 
und fanden auf den Schrottplätzen 
in Walnut Ridge, Arkansas, und 
Kingman, Arizona, ihr Ende. Glei- 
ches galt auch für neu gebaute Ma- 
schinen, die teils direkt zur Ver- 
schrottung flogen. Die Produktion 
in Fort Worth endete am 12. Ok- 
tober 1945. In San Diego hatte 
Consolidated Vultee nur eine B-32 
fertiggestellt. 

Bis 1947 waren alle Maschinen 
zerstört, nur eine Dominator soll- 
te im US Air Force Museum der 
Nachwelt erhalten bleiben. Uner- 
klärlicherweise endete auch sie im 
August 1949 auf der Davis-Mon- 
than Air Force Base im Schmelz- 
tiegel. Vom bescheidenen Erfolg 
der Dominator sind also nur eini- 
ge wenige Artefakte und Erinne- 
rungen verblieben. Ku 

PATRICK HOEVELER/KS 











Der Einsatz der Dominator 
auf dem pazifischen Kriegs- 
schauplatz war nur kurz. 
Die wenigen Maschinen flo- 
gen von den Philippinen und 
später von Okinawa aus. 
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P-51 Mustang in Ohio 


Es war eine Veranstaltung der Superlative: 
17 Flugzeuge des Musters North American P-51 
kamen zu dem einmaligen Treffen, das mehr 


als 150000 Zuschauer aus aller Welt anzog. 


ivian Eddy erinnert sich im Gespräch mit Klassiker der 

Luftfahrt noch sehr genau an ihre Einweisung auf die P- 

51 Mustang: „Der Fluglehrer war sehr unter Druck. Er 

zeigte mir den Starterknopf und den Gashebel, klopfte 
mir auf die Schulter und wünschte mir viel Glück. Wer T-6 
fliegt, könne auch jedes andere Flugzeug fliegen.“ Das tat Vi- 
vian Eddy dann auch. Sie gehörte zu den WASPs (Women 
Air Force Service Pilots), die unter anderem fabrikneue Flug- 
zeuge von den Werken zu den Stützpunkten flogen. 

Eddy war 23 Jahre alt und hatte Erfahrung auf 19 Mustern, 
als sie auf der Mustang „eingewiesen“ wurde und ab 1944 na- 
gelneue P-51 Mustang von Los Angeles nach Newark über- 
führte. 

63 Jahre später trifft die zierliche Dame wieder auf die P- 
51 Mustang. Der Schauplatz der Zusammenkunft ist aber 
nicht Los Angeles, sondern die Stadt Columbus im US-Bun- 
desstaat Ohio. Lee Lauderback aus Kissimmee in Florida — 
mit über 6000 Mustang-Flugstunden der erfahrenste P-51- 
Pilot der Welt - hat ein Mustang-Treffen organisiert. Das 
„Gathering of Mustangs and Legends“ (Treffen der Mustangs 
und Legenden) findet nach 1999 zum zweiten Mal statt. Mit 
den Legenden im Titel des Treffens sind die Piloten und Pi- 
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im Anflug auf Columbus: Eine sehr seltene TP-51C (hinten) in Formation 
mit der P-51D „Mad Max“. Beide Flugzeuge sind in Kissimmee, Florida, 
beheimatet und gehören dem Warbird-Sammler Max Chapman. 
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North American 
P-51 Mustang 


lotinnen gemeint, die das legen- 
däre Jagdflugzeug in ihrer akti- 
ven Dienstzeit flogen. Da alle der 
Veteranen bereits über 80 Jahre 
alt sind, wird es für die meisten 
das letzte Mal sein, dass sie an ei- 
nem solchen Treffen teilnehmen 
können. Dementsprechend lau- 
tet der Untertitel der Veranstal- 
tung: „The Final Roundup“ - die 
letzte Zusammenkunft. 

77 Mustangs an einem Wo- 
chenende auf einem Flugplatz — 
davon 76 fliegende P-51 - ist ein 
Rekord. North American hatte 
von dem Muster in allen Versio- 
nen 15868 Exemplare herge- 
stellt, darin enthalten sind auch 
Lizenzbauten in Australien. Die 


Mustang ist heute einer der be- 
liebtesten Warbirds, rund 290 
Flugzeuge haben überlebt. Viele 
haben ihren Weg in ein Museum 
gefunden und werden sich nicht 
mehr in die Luft erheben, aber 
rund 160 sind immer noch flug- 
fähig. Ihre Zahl wächst, denn 
weltweit stehen rund 40 weitere 
P-51 in den Restaurierungs- 
werkstätten und sollen wieder 
flugfähig gemacht werden. Ent- 
sprechend der großen Zahl die- 
ses Musters hat sich so etwas wie 
eine eigene, kleine Industrie um 
die Mustang entwickelt. Ver- 
brauchsteile wie Reifen sind heu- 
te problemlos neu zu bekom- 
men. Auch für die Merlin-Moto- 
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ren, die Packard in Lizenz von 
Rolls-Royce zu Tausenden ge- 
baut hat, sieht die Ersatzteilver- 
sorgung nicht schlecht aus, al- 
lerdings sind Originalteile für die 
Antriebe zunehmend schwieriger 
zu bekommen. 

Die in Columbus versammel- 
ten P-51 Mustang sehen mit ei- 
ner Ausnahme heute viel besser 
aus als zu der Zeit, als sie gebaut 
wurden. Als die Mustangs in 
Massen gefertigt wurden, war 
keine Zeit zum Polieren des Alu- 
miniums. Heute rücken die Be- 
sitzer und ihre Mechaniker den 
wertvollen Hüllen sofort nach 
der Landung mit Polierpaste und 
Putztuch zu Leibe, um ja die 
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Die Version P-51D war die am meisten vertretene Mustang-Variante 
auf dem Treffen. Hier fliegen „Shangri-La“ und die „Sweetie Face“in 
Zweierformation. Bei dem Treffen wurde Polierpaste im großen Stil 
eingesetzt (u.), um die Flugzeuge glänzend aussehen zu lassen. 
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Die „Polar Bear“, eine P-51A, gehörte zu den ältesten Mustangs 
auf dem Treffen. Sie lag 33 Jahre an einem Berghang in Alaska. 











Die „NACA 127“ diente der NASA-Vorgängerorganisation zwischen 
1945 und 1952 als fliegender aerodynamischer Prüfstand. Die P-51C 
„Ina the Macon Belle“ (u.) war das älteste Flugzeug in Columbus. 
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North American 


P-51 Mustang 
















Beim USAF Heritage Flight fliegen 
Maschinen verschiedener Genera- 





tionen in Formation. In Columbus 
begleiteten drei P-51 den neuesten 
Fighter der USAF, die F-22 Raptor. 


Veteranen, die die P-51 geflogen | 





hatten, wurden beim „Gathering of 
Mustangs and Legends“ besonders EN 3 
geehrt und auf einer mobilen Tri- | 

büne am Publikum vorbeigefahrren. BE 


Max Chapman ist Warbird- 

Sammler und hat seine Mustangs 
im in.deEn Farben der 307. Fighter 

Squadron lackieren lassen. 


. m a 
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So nah kommt man den Flug- 
zeugen auf kaum einer Airshow. 
150 000 Zuschauer nutzten die 
Gelegenheit, sich Mustangs im 
Detail anzuschauen und mit den 
heutigen und ehemaligen Pilo- 
ten zu sprechen. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Überreste jeder Mücke, die ihr 
Leben an der Tragflächenvor- 
derkante oder am mächtigen 
Vierblattpropeller ausgehaucht 
hat, rückstandslos zu entfernen. 
Bei dem Treffen ist die Konkur- 
renz so vieler top restaurierter 
Flugzeuge sicher ein motivieren- 
der Faktor. 

Rund 150 000 Zuschauer ka- 
men, um sich die Flugzeuge und 

ow anzuschauen. Co- 

lumbus in Ohio wurde nicht 
zufällig als Veranstaltungsort 
ausgewählt. Auf dem 1942 als 
Lockbourne Army Air Force 
Base gebauten Flugplatz wurden 
zunächst Lastensegler- und Bom- 
berpiloten trainiert, nach dem 
Ende des Zweiten Weltkriegs 
diente er den heimkehrenden 
„Tuskegee Airman“ als Basis. Bis 
1948 gab es bei den US-Streit- 
kräften Rassentrennung, so d 
der Platz eine rein farbige 
war. Die Tuskegee Airman wa- 
ren die ersten amerikanischen 


farbigen Piloten. Sie flogen unter 
anderem die P-51 Mustang und 
schrieben sich mit einem beson- 
deren Rekord in die Geschichts- 
bücher ein: Kein einziger der von 
ihnen begleiteten Bomber über 
Europa wurde von einem gegne- 
rischen Jagdflugzeug abgeschos- 
sen. Noch heute leben viele der 
Tuskegee Airman rund um Co- 
lumbus. 

Die Masse der Mustangs in 
Columbus waren P-51D. Dies 
ist auch die Version, die am 
häufigsten gebaut wurde. Neben 
alten Bekannten wie der „Double 
Trouble Two“, „Petite 2nd“ 
„Shangri-La“, Chuck Yeager 
„Glamorous Glen“ oder Bob Hoo- 
vers früherer P-51 „Ole Yeller“ wa- 
ren auch P-51D zu sehen, die sonst 
nicht auf Airshows auftreten. 

zu gehörten die „NACA 127“, 
„Sweet and Lovely“, „Little 
Witch“, „Red Dog XII“ sowie die 
in Australien gebauten CA-18 „ 
Pistolera“, „Slender, tender & tall* 
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P-SI Mustang 


und „Flying Dutchman“. Es gab 
aber auch besonders seltene Ex- 
emplare zu bewundern. Zu die- 
sen Raritäten gehört die TP-51C 
„Betty Jane“ (siehe Foto auf Sei- 
te 58) von Max Chapman. Das 
Flugzeug mit der Seriennummer 
42-103293 ist die einzige erhal- 
tene TP-51C. Sie verfügt über ein 
Zwei-Mann-Cockpit. Teile des 


Name 
Polar Bear 


Muster 
P-51A 


Flugzeugs wurden in Südengland 
geborgen und mit Komponenten 
anderer P-51IC zusammenge- 
führt. John Maszula von Pacific 
Fighters aus Idaho Falls, im US- 
Bundesstaat Idaho, baute das 
Flugzeug in zweieinhalb Jahren 
wieder auf. Am 5. Mai 2004 star- 
tete die TP-51C zu ihrem zweiten 
Erstflug. Wie gut die Restaurie- 


Muster 
P-51D 


Nummer 
43-36006 


Name 
Red Dog XIl 





P-SIC Ina the Macon Belle 


42-103831 P-51D 


Section Eight 


rung gelungen war, beweist der 
Preis für die beste Mustang beim 
jährlichen Treffen der EAA in 
Oshkosh im Jahr 2004. 2006 er- 
hielt sie ihren heutigen Anstrich 
in der Lackierung der 31. Fighter 
Group, 307. Fighter Squadron 
und wurde auf den Spitznamen 
„Betty Jane“ getauft. 

Ein ebenso seltenes Muster 


Nummer 
44-72907 
44-84390 








P-SIC Princess Elizabeth 


43-25147 P-51D 





P-51D NACA 127 


Little Horse 


45-11586 





44-8490  P-51D 








P-51D Worry Bird 


Miracle Maker 


44-73210 





44-73287 P-51D 





P-51D Cripes’ A Mighty IV 


Sweet Revenge 


44-72051 





44-72813 P-51D 





P-51D HiG 


City of Winnipeg 


44-63476 





44-74878 P-51D 





P-51D February 


Boomer 


44-74832 





44-74391 P-51D 





P-51D Miss Marylin Il 


Obsession 


44-74976 





44-63663 P-51D 





P-51D Geraldine 


Quick Silver 


45-11391 





44-74543  P-51D 





P-51D Twilight Tear 


Little Witch 


44-74497 





44-63864 P-51D 





P-51D Ole Yeller 


Millie G 


44-14985 





44-74139 





P-51D Sweet and Lovely 


P-51D 


Cloud Dancer 


44-84615 








P-51D Barbara Jean 


Moonbeam McSwine 


44-73656 





44-7446 Bs1D 








P-51D Dusty's Doll 


Shangri-La 


44-72934 





44-84933 P-51D 





P-51D Sweetie Face 


Shangri-La 


45-11535 





473593 op 





P-51D Precious Metal 


Excalibur 


45-11540 





44-73543 





P-51D Big Beautiful Doll 


P-51D 


Ain’t Missbehavin 


44-74609 





POS am 





P-51D Wee Willy Il 


Lucious Lisa 


45-11391 





44-84961 





P-51D Old Crow 


P-51D 


Lady B 


44-74506 





44-74744 





P-51D Voodoo 


P-51D 


Speedball Alice 


44-74311 





44-73415 





P-51D Cincinnati Miss 


P-51D 


Lady Alice 


45-11633 





44-73260 





P-51D Mad Max 


4541555 ID 


Glamorous Gal 


44-74453 








P-51D Gunfighter 


P-51D 


Glamorous Glen Ill 


44-63893 





44-73264 





P-51D 


Double Trouble Two 


44.635077 P>1D 


44-13257 








P-51D 


Double Trouble Two 


P-51D 


44-63889 





44-73856 





P-51D Sizzlin Liz 


44.744558  PS1D 


44-73704 








P-51D Scat VII 


4472922  P->1D 


44-73420 








P-51D Petite 2nd 


44-72942 





P-51D Petite 2nd 


44-7310  1E51D 


TP-5SIC Bet 
Lady Jo 


42-103293 
44-84860 


ane 











P-51D Petite 3rd 


44.721455  TE51D 


Crazy Horse 


44-84745 








P-51D Dakota Kid Il 


44-74524 TF-51D 


Crazy Horse 2 


44-74502 








P-51D 


Hurry Home Honey 


44-73206 TF51D 


Diamondback 


45-11471 








P-51D Gentlemen Jim 


44-73420 


TFCavalier - 


67-14866 








P-51D Lil Margaret 


44-84786 Cavalier Mk.2 


American Beauty 


67-22581 








P-51D Sparky 


44-72777 CA-18 


Flying Dutchman 


A68-100 








P-51D Hell-er Bust 


44-72438 CA-18 


Slender, Tender & Tall 


A68-175 





P-51D Ridge Runner Ill 


44-63769 CA-18 


La Pistolera 


A68-187 





P-51D Checkertail Clan 
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44-74446 _ XP-51G 


Margie Hart 


43-43335 





ist die P-51A „Polar Bear“. Die 
Geschichte des 1943 in der 
North-American-Fabrik am Mi- 
nes Field in Kalifornien (heute 
LAX International Airport) her- 
gestellten Flugzeugs ist gut do- 
kumentiert. Die US Army über- 
nahm das Flugzeug am 3. April 
1943 beim Hersteller und flog es 
mit Stopps in Long Beach, Hill 
Field, Gore Field und Edmonton 
direkt in Richtung Norden, nach 
Alaska. Dort kam es am 1. Mai 
1943 auf seiner Heimatbasis 
Ladd Field in der Nähe von Fair- 
banks an und wurde zur Luft- 
raumüberwachung unter härtes- 
ten klimatischen Bedingungen 
eingesetzt. Nur 43 Flugstunden 
kamen so zusammen. 

13 Monate später, am 18. Fe- 
bruar 1944, schlug das Schicksal 
zu: Bei plötzlich einsetzendem 
dichten Schneetreiben flog Leut- 
nant Edward W. Getter die „Po- 
lar Bear“ gegen eine steile Berg- 
flanke. Der Pilot überlebte den 
Unfall nicht. Die „Polar Bear“ 
blieb am Unfallort liegen. Bis 
1977. In jenem Jahr wurden die 
Überreste durch Waldon Spillers 
sehr mühsam geborgen, denn ein 
Abtransport der Teile per Heli- 
kopter war nicht möglich, da die 
Bergflanke zu steil für Hub- 
schrauber war. Waldon Spillers 
restaurierte in acht Jahren das 
Flugzeug in Ohio. Dort hob es 
1985 zum zweiten Erstflug ab. 
1995 verkaufte Spillers die „Po- 
lar Bear“ an ihren heutigen Be- 
sitzer Jerry Gabe aus Hollister in 
Kalifornien, der es 2005 und 
2006 bei den Reno Air Races 
fliegen ließ. 

Ein weiteres luftfahrthistori- 
sches Juwel in Columbus war die 
XP-51G „Margie Hart“. Ihr Be- 
sitzer, John Morgan aus La 
Canada in Kalifornien hatte die 
Überreste der einzigen je gebau- 
ten XP-51G auf einem Anhänger 
nach Ohio gebracht, denn das 
Flugzeug besteht aus nicht mehr 
als der Cockpitsektion und ei- 
nem Teil des Rumpfes. Motor, 
Flächen und Heck müssen erst 
noch gebaut werden. Morgan 
hatte die Überreste auf einem 
Schrottplatz entdeckt und sie vor 
dem Schmelzofen gerettet. Er 
hofft, sein Restaurierungsprojekt 
bis zum nächsten Mustang-Tref- 
fen in acht, neun Jahren abge- 
schlossen zu haben. zı 

VOLKER K. THOMALLA 
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Galerie 


Historische Airlines 


Vor dem wirtschaftlichen Untergang waren auch große Namen nicht gefeit 








Besonders in den 60er und 70er Jahren verschwand manche hoffnungsvoll gegründete Fluggesellschaft schnell 
wieder vom Himmel. Nicht wenige wurden von der etablierten, oft staatlich kontrollierten Konkurrenz vom Markt 
gefegt, andere scheiterten am Missmanagement. Die Klassiker-Galerie erinnert diesmal an berühmte und an ver- 


gessene Namen der Luftverkehrsgeschichte. E - 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Die staatliche British Overseas Airways Corporation (BOAC) wurde 1939 gegründet. Von 1949 bis 1958 setzte sie auf ihren Atlantikstrecken die 
Boeing 377 Stratocruiser ein. Das Flugzeug erlaubte luxuriöse Reisen mit einer Bar im Unterdeck. Im Jahr 1972 verschmolz BOAC mit BEA zu 
British Airways. 


Pan Am steht bis heute wie keine andere 
Airline für den Aufbau des weltumspan- 
nenden Luftverkehrs. Im Januar 1946 er- 
hielt sie ihre erste Lockheed Constellation. 
Nach langen wirtschaftlichen Turbulenzen 
endete die Ära der 1927 gegründeten 

Pan Am am 4. Dezember 1991. 





Braniff International Airways war 1964 der erste Auslandskunde für die britische BAC 
One-Eleven (oben). Die Ende der 20er Jahre in Texas gegründete Airline ging 1982 in 
Konkurs. Zwei Wiederbelebungsversuche scheiterten. 





Trans World Airlines, deren Wurzeln bis in die 20er Jahre reichen, 
flog am 1. Dezember 2001 zum letzten Mal. Anfang der 60er Jahre 
begann mit der Convair 880 für TWA das Jetzeitalter. 
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Im September 1958 gründete die DDR die Interflug. 
Zehn Jahre später begann für die Gesellschaft mit der 
Tupolew Tu-134 (oben) die Jetära. Mit dem Flug einer 
Tu-134 von Berlin nach Wien beendete die Interflug 
am 30. April 1991 ihren Linienverkehr. 


Die 1923 gegründete belgische SABENA 
ging 2001 in Konkurs. Anfang 1960 setzte 
sie als erste europäische Gesellschaft die 

Boeing 707 im Atlantikverkehr ein. 














Genau 40 Jahre war die briti- 
sche Dan-Air vor allem im 
Fracht- und Chartergeschäft 
aktiv, bevor sie 1993 in Kon- 
kurs ging. In den 70er Jahren 
setzte der Carrier immer 
mehr auf die Boeing 727. 


Aus dem Zusammen- 
schluss von TAl und 
UAT entstand 1963 als 
zweitgrößte französi- 
sche Airline die UTA. 
Zeitweise gehörten 
zwölf DC-8 zu ihrer 
Flotte. Air France 
schluckte UTA 1991. 


U EEE 


Nur kurze Zeit über- 
lebte die 1959 in Mann- 
heim gegründete Deut- 
sche Taxiflug. Neben 
Dornier Do 27 und 

Do 28 setzte sie im Be- 
darfsluftverkehr diese 
Piaggio P.166 (links) 
ein. Im Jahr 1961 ging 
die Gesellschaft in der 
neu gegründeten Air 
Lloyd auf, die die Flug- 
zeuge der Deutschen 





Taxiflug übernahm. 
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Galerie 


Tempelhof Airways USA startete 1982 mit Bedarfs-, 
später auch Linienflügen, und setzte ab 1988 auch die 
Saab 340 (unten) ein. Nach der Wiedervereinigung 
wurde die Gesellschaft aufgelöst. 
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Bavaria, links eine ihrer BAC 
One-Eleven, gehörte in den 
60er Jahren zu den erfolg- 
reichsten Chartergesellschaf- 
ten. Ein Konkurrent war die 
1965 zunächst als Südwest- 
flug gegründete Germanair, 
die unter anderem Fokker 
F.28 (oben) flog. Im Jahr 1977 
fusionierten die Gesellschaf- 
ten zur Bavaria Germanair, 
die zwei Jahre später in der 
Hapag-Lloyd Flug aufging. 
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Mit ihrem Konkurs endete 2001 die 
70jährige Geschichte der berühm- 
ten Swissair. Ab 1951 lösten DC-6 

(rechts) die DC-4 auf den Lang- 
strecken ab und bedienten später 
Rio de Janeiro und Säo Paulo. 


Die isländische Loftleidir, 
gegründet 1944, ging 1979 in der 
Icelandair auf. In den 60er Jahren 
betrieb sie unter anderem vier 
Canadair CL-44, die sie verlän- 
gern und mit einem abklapp- 
baren Heck nachrüsten ließ. 








Fünf Jahre, von 1968 bis zum Konkurs 1972, blieb die 
Frankfurter Atlantis am Himmel. Im November 1968 
erhielt sie ihre erste von insgesamt fünf Douglas DC-8. 
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Empfehlen Sie Klassiker der Luftfahrt weiter: Für nur einen 


neuen Abonnenten erhalten Sie dieses faszinierende 
RC-Flugmodell Spitfire Mk Il zum Superpreis! 


RC-Flugmodell Spitfire Mk Il 


Die Spitfire Mk Il ist das dritte und beeindruckenste Flugzeug der Modell-Serie 

aus dem 2. Weltkrieg. Als ferngesteuertes Modell überzeugt sie mit guten Kunstflugeigenschaften und 
schnellem Einsatz. Sie ist für Einsteiger ebenso geeignet wie für Piloten, die schon Flugerfahrung am Knüppel 
haben. Das Fertigmodell der Superlative ist schnell montiert, so dass innerhalb weniger Minuten gestartet werden 
kann. Mit starkem 480er-Motor, Lieferung inkl. 3-Kanal-Proportional-Fernsteuerung,.Lädegerät, Akkus und mehr- 
sprachiger Bedienungsanleitung. Spannweite: 99 cm, Länge: 82 cm, Gewicht: 740g. Zuzahlung nur € 89,90. 











Lieferung solange der Vorrat reicht 


Um einen neuen Abonnenten zu werben, müssen Sie selbst kein Abonnent sein. 


Ihre Vorteile im Abo: 
portofreie Lieferung 
lückenlos jede Ausgabe frei Haus 
ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie 


derluffahrt 6/07 ! 




















ich erhalte Klassiker der Luftfahrt ein Jahr lang (6 Ausgaben) für nur 
€ 26,90 (A: € 31,20; CH: sfr 52,80; übriges Ausland auf Anfrage) frei Haus. Nach 
Ablauf des Bezugsjahres kann ich jederzeit kündigen 


Name, Vorname 


PLZ Wohnort 


DJa, ich bin damit einverstanden, dass der Verlag mich künftig per Telefon 
oder E-Mail über interessante Angebote informiert 


BLZ Konto-Nr. 


Datum, Unterschrift 
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Verlagsgarantie: 
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BESTELL-COUPON 





Coupon einfach einsenden an: 
Klassiker der Luftfahrt Aboservice 
Postfach » 70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: aboservice@scw-media.de 
BETA EITEEELUEI DET 
FIELCEllEIVEERLIEIDERI 


*14 Cent/min aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreise können abweichen. 


Bitte die Kennziffer 573953 angeben. end 


Als Dankeschön erhalte ich das RC-Flugmodell Spitfire Mk Il miteiner 
Zuzahlung von nur € 89,90 nach Zahlungseingang der Abo-Gebühr. 


















Prämien mit Zuzahlung können nur in Deutschland per Nachnahme gelie- 
fert werden. Der neue Leser und der Prämien-Empfänger dürfen nicht 


identisch sein. 1573953] 
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War Eagles 


Fliegende Klassiker im War Eagles Air Museum 


Schlachtrösser 
im Runestand 


Neben berühmten Warbirds wie Mustang, Avenger oder Warhawk bietet 


das hierzulande kaum bekannte War Eagles Air Museum in New Mexico 


auch Exoten wie eine Tupolew Tu-2. 


ine derart große Zahl von War- 

birds in hervorragendem Zu- 

stand erwartet man eigentlich in 
Kalifornien oder Florida, aber 
nicht wenige Kilometer von der 
mexikanischen Grenze entfernt in 
New Mexico. Und doch findet sich 
am Dona Ana County Airport bei 
Santa Teresa das War Eagles Air 
Museum, welches das texanische 
Ehepaar John und Betty MacGui- 
re im Jahr 1989 gegründet hatte, 
um ihre Sammlung der Öffent- 
lichkeit zugänglich zu machen. Die 
weniger als eine halbe Stunde 
Fahrt von El Paso, Texas, entfernt 


gelegene Einrichtung will Flug- 
zeuge aus der Zeit des Zweiten 
Weltkriegs und des Koreakriegs 
erhalten. 

Ein Großteil der Sammlung, 
nämlich 22 Flugzeuge, ist flugfä- 
hig. Darunter befindet sich auch 
„Ihe Friendly Ghost“, eine North 
American TF-51D Mustang, einer 
der wenigen originalen Trainer 
und laut Museum der einzige flug- 
fähige. Er flog ab 1958 für die 
Luftstreitkräfte Nicaraguas, bis ihn 
Cavalier überarbeitete und 1968 
an die Luftstreitkräfte von Indo- 
nesien übergab. Die Mustang kam 


schließlich 1979 in den Besitz von 
John MacGuire, der den Exoten 
nach der Restaurierung als 
„N5S1TF* registrierte und heute in 
den Farben der Texas Air National 
Guard zeigt. Das Museum verfügt 
auch über eine einsitzige P-51D. 
Museumsgründer MacGuire be- 
gann schon früh mit dem Sam- 
meln von Warbirds. So erwarb er 
die Vought F4U-4 Corsair, die 
während des Koreakriegs auf dem 
Flugzeugträger USS „Valley For- 
ge“ diente, im Jahr 1980. Etwas 
später kam die Hawker Sea Fury 
nach New Mexico. Eigentlich han- 








Schmuckstücke, wie sie unterschiedlicher nicht sein 
könnten: Die Tupolew Tu-2 (oben) stammt aus China 
und ist eines der wenigen im Westen ausgestellten 
Exemplare. Von der Piper Cub (unten) gibt es dagegen 
viele zu sehen. Immerhin handelt es sich bei der J-3 in 
Santa Teresa um das älteste flugfähige Piper-Modell 
überhaupt. 








Aus Indonesien kommt ursprünglich dieser seltene Mustang-Doppelsitzer. Die TF-51D zählt 
zu den ersten Stücken der Sammlung von Museumsgründer John McGuire und befindet sich 
in flugfähigem Zustand. 
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Nur noch wenige Marine-Versio- 
nen der F-86 Sabre existieren 
heute noch. Das War Eagles Mu- 
seum verfügt über eine FJ-2 Fury, 
die im Wesentlichen der F-86F 
entspricht. Sie besitzt allerdings 
über ein modifiziertes Fahrwerk 
zum Einsatz von Flugzeugträgern 
aus. Allerdings gingen die meis- 
ten FJ-2 damals an landgestützte 
Staffeln des US Marine Corps. 
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Museum 


War Eagles 
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Die Lockheed P-38 Lightning des Museums diente während ihrer Karriere 


als Aufklärer und zuletzt als Rennflugzeug. 


Der Klassiker Douglas DC-3 darf natürlich in der Sammlung nicht fehlen. 


Die ausgestellte Maschine verfügt über eine Passagierkabine. 











Flugzeuge: 
© Cessna 140 
© Cessna T-37 


| ® Convair L-13 

| ® Curtiss P-40 Warhawk 

| ® de Havilland Tiger Moth 

© Douglas A-26 Invader 

® Douglas DC-3 

® Fieseler Fi 156 Storch (MS 500) 
® Great Lakes Trainer 

© Grumman TBM Avenger 

© Hawker Sea Fury 

® Lockheed P-38 Lightning 

® Lockheed T-33 

® MiG-15 UTI 

| ® North American AT-6 Texan 

ı ® North American F-86 Sabre 

® North American FJ-2 Fury 

® North American P-51D Mustang 
| ® North American T-28 Trojan 

® North American TF-51 Mustang 





® Northrop T-38 

® Piper J-3 

© Republic F-84F Thunderstreak 
« Stinson AT-19 Reliant 

® Tupolew Tu-2 

© Vought A-7E Corsair Il 

® Vought F4U Corsair 

© Vultee BT-13 Valiant 


Öffnungszeiten: 

dienstags bis sonntags 10 bis 16 Uhr 
Eintrittspreise: 

Erwachsene: 5 Dollar 


Fotomöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt 


Adresse: 

War Eagles Air Museum, 8012 Air- 
port Rd., Santa Teresa, NM 88008, 
USA, Tel.: 001-505-589-2000, 
Internet: http://www.war-eagles- 
air-museum.com 
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delt es sich dabei um eine Fury, die 
1949 an die irakischen Luftstreit- 
kräfte geliefert wurde. In den 70er 
Jahren kauften mehrere Unter- 
nehmer die verbliebenen 24 Ex- 
emplare und brachten sie als „Bag- 
dad Furies“ nach Florida. Das 
Exemplar des Museums ging zu- 
nächst nach Australien, bis der 
Warbird Ende der 80er Jahre in 
Santa Teresa landete. 

Aus China stammt die überaus 
seltene Tupolew Tu-2, die Mac- 
Guire in den 80er Jahren zusam- 
men mit einigen weiteren zerlegten 
Exemplaren von dort beschafft 
hatte. 

Eine abwechslungsreiche Ge- 
schichte hat auch die seltene Lock- 
heed P-38 Lightning hinter sich. 
Ursprünglich eine F-5G-Aufklä- 
rungsvariante, diente sie nach dem 
Ende ihrer militärischen Zeit An- 
fang der 50er Jahre als Vermes- 
sungsflugzeug. Ende der 50er Jah- 
re fand sie schließlich in der Wet- 
terforschung Verwendung, bis sie 
zur Confederate Air Force kam. 
Gary Levitz flog sie als „Double 
Trouble Too“ in mehreren Luft- 
rennen, bis ein Unfall wegen Fahr- 
werksproblemen die Rennkarriere 
beendete. Im Jahr 1987 stieß die 
Lightning dann zur Flotte von 
John MacGuire. 

Auch Jet-Warbirds finden sich 
bei den War Eagles. Die MiG-15 
UTI, eine polnische Lizenzversion, 
kam in den 80er Jahren über Groß- 


britannien nach New Mexico und 
trägt jetzt die Kennung N13KM. 
Bei der Sabre handelt es sich um 
eine Maschine aus Kanada (CL- 
13), die später an die südafrikani- 
schen Luftstreitkräfte ging und 
schließlich bei Flight Systems in 
Mojave endete. Im Jahr 1983 nahm 
sie John McGuire unter seine Fitti- 
che. Heute ist sie in ihren authen- 
tischen Farben der South African 
Air Force ausgestellt. Außerdem 
können die Besucher eine seltene 
Fury-Marineversion bestaunen. 

Nicht mehr flugfähig ist jedoch 
die MiG-21PFM, die zusammen 
mit Helfern vom Bundeswehr- 
standort EI Paso wieder mit ihren 
ursprünglichen NVA-Farben ver- 
sehen wurde. Den neuesten Zu- 
gang stellte eine Cessna T-37 aus 
der Kaserne in El Paso dar. 

Beim gezeigten Fieseler Storch 
handelt es sich allerdings um eine 
französische Lizenzfertigung. Ori- 
ginal dagegen ist die nach eigenen 
Angaben älteste flugfähige Piper 
Cub der Welt, Baujahr 1937. Die 
J-3 mit der Seriennummer 2042 
ging als 42. gebaute Maschine ur- 
sprünglich an einen Privatpiloten 
aus Massachusetts. Der Oldtimer 
war von 1943 bis 1986 eingela- 
gert, bis er von einem neuen Ei- 
gentümer wieder flugfähig ge- 
macht wurde. Die Cub kam 1991 
ins Museum und wird regelmäßig 
geflogen. Ku) 

PATRICK HOEVELER 








Einmal um die Weltkugel gereist ist die Hawker Sea Fury, die Großbritan- 
nien Ende der 40er Jahre an den Irak geliefert hatte. Später kam sie über 
Florida nach Australien, bis sie ihre Heimat bei den War Eagles fand. 
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Ferngesteuerte 


_ Koaxial-Hubschrauber 


DVD „der KOAX-HELI“ 
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Der Lifecolor- und Gunze-Sangyo-Händler im Sauerland 


War Klassiker der 
Luftfahrt bei Ihrem 


Ab sofort: Alle Revell- -Aqua- Farben am Lager 
TRU: Piper Pa-18 Super Cup 1/32 € 16,95] Robbe "LAMA” Co-Axial-Mini- Heli 35cm 


x EDU: Me Bf 110 E 1/48 € 41,50| Komplettset mit _ = £ 
Kiosk ausverkauft DRA: Ta154 Mistel 1/48 € 42,50) Fernsteuerung und 
i Tri: Fieseler Storch 1/35 € 37,50| Zubehör, Gyro ae 
oder hat er es nicht TRU: Seahawk Mk.100/1 1/48 € 27,95| und Lader RR 


TRU: Me 262 A-la heavy 1/32 € 58,50! nur € 159,00 


MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. nich 17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm- ERGEBENDEN de 


Noch nicht lieferbare Neuheiten bitte vorbestellen. Neuheiten. und Preisliste für € 3,00 In Briefmarken. 


im Sortiment? 


| Fragen Sie Ihren | £ PZN 


\ Zeitschriftenhändler. RE KAMPFU Ne 
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Er liefert Ihnen die aktuelle 


’ u; 352 Seiten, 408 Bilder, davon 401 in Farbe 
Ausgabe meist am nächsten Tag, ISBN 978-3-613-02787-9 € 39,90 


Flugzeugdias gesucht: Airliner, Warbirds | 


| Mehr? Tel.: 0228/9565-100 
www.motorbuch-versand.de 


ohne zusätzliche Kosten für Sie! 








Dr | 
x | MENTALES 
Vor All URTNININTE 
in den ALLTAG lkch 


{| Stressfrei und sicher fliegen 


N 


Nächste Ausgabe Klassiker 2/2008 
Anzeigenschluss: 23.01.08 
Erstverkauf: 18.02.08 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 
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316 Seiten, 461 Bilder, davon 425 in Farbe 

ISBN 978-3-613-02785-5 € 39,90 
136 Seiten, 64 Farbbilder, 20 Zeichnungen 
ISBN 978-3-613-02786-2 € 14,95 


Mehr? Mehr? 
www.motorbuch-versand.de www.motorbuch-versand.de 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Sonderverkaufsstellen von 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt. 


Take-Off Model Shop Ess-Emm-Modellbau Bucher & Co. Publi. 
Bernd Weber Grüngrabenstr. 7 ZAZ-7685-I 
Alexanderstr. 22 72458 Albstadt Europastr. 17 

64653 Lorsch CH-8152 Glattbrugg 





Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 

Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 

Tel. 0049 (0) 40/37845-3600, Fax 0049 (0)40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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Leserreise/Modelle 


Jubiläumsreise voller Erfolg 


Klassiker von Küste zu Küste 


Seit zehn Jahren veranstalten FLUG REVUE / Klassiker der Luftfahrt und DER Deutsches 
Reisebüro gemeinsam Leserreisen. Die große Jubiläumsreise in die USA bot viele einmalige 
Highlights für Oldtimerfreunde und Warbirdfans. Sie führte von Florida bis Kalifornien. 


inmal auf der Salzseepiste der Edwards Air 

Force Base in Kalifornien stehen, wo Chuck 
Yeager nach dem ersten Überschallflug mit sei- 
ner Bell XS-1 gelandet ist oder wo die North 
American X-15 nach ihren unglaublichen Re- 
korden aufsetzte: Dieses Erlebnis konnten die 
mehr als 50 Teilnehmer der Leserreise im ver- 
gangenen November zusammen mit vielen wei- 
teren Highlights mit nach Hause nehmen. 

Ein Höhepunkt war für viele sicherlich die 
Flugschau auf der Nellis Air Force Base bei Las 
Vegas anlässlich des 60. Geburtstags der US 
Air Force. Eine ganze Warbird-Parade inklusi- 
ve Boeing B-17 Flying Fortress, Consolidated 
B-24 Liberator und Mitsubishi A6GM Zero hat- 
ten die Veranstalter in die Luft gebracht. 








Klassische Jets im Südwesten der USA: Black- 
bird in Palmdale (oben), Heritage Flight der 
US Air Force mit Phantom (rechts) und Star- 
fighter in Edwards (unten). 
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In Pensacola, Florida, stand das hervorra- 
gende National Museum of Naval Aviation mit 
seinen vielen Seltenheiten auf dem Programm. 
Besonderes Erstaunen riefen die Schätze her- 
vor, die Warbird-Sammler Kermit Weeks in sei- 
nen Lagerhallen angehäuft hat. In einem Han- 
gar werden knapp 30 Allison-V-12-Motoren in 
Reih und Glied präsentiert. Einige Teilnehmer 
nutzten hier die seltene Gelegenheit, in einem 
Standard-D-25-Doppeldecker mitzufliegen 
oder in einer Stearman das Steuer einmal selbst 
in die Hand zu nehmen. Für die Leserreisen 
2008 laufen die Planungen bereits auf Hoch- 
touren. Details gibt es in der nächsten Ausga- 
be von Klassiker der Luftfahrt. Ku 

PATRICK HOEVELER 


























Blick in die Schatzkammer von Kermit Weeks in Florida: 
Die Short Sunderland dominiert die Ausstellung. 
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Neuheiten 


Herpa 

Exoten im Maßstab 1:500 stellen die Iju- 
schin IL-62 der Air Koryo (P-885) aus Nord- 
korea (Art.-Nr. 513142, 18 Euro) und die un- 
gewöhnliche Boeing 747SP (NI301E) von 
CAAC aus China (Art.-Nr. 513258, 22,50 
Euro) dar. 


Italeri 

Viel Arbeit für die Spritzpistole bringt die 
Fairchild A-10A „JAWS“ im Maßstab 1:48 mit 
sich. Der Spritzling ist identisch mit dem bereits 
bekannten Kit. Den einzigen Unterschied bil- 
den die Decals. JAWS steht für Joint Attack 
Weapons System und entstammt aus einer ge- 
meinsamen Einsatzerprobung der A-10 von US 
Army und Air Force. Hier hatte sich der damals 
graue Anstrich des Erdkämpfers als relativ wir- 
kungslos erwiesen, und das 57th Wing in Nel- 
lis experimentierte mit neuen Tarnanstrichen. 
Mit dem Abziehbilderbogen des Italeri-Modells 
können wahlweise fünf verschiedene, frühe 
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Ausführungen der Thunderbolt II gebaut wer- 
den. Allerdings ist nur eine der vier JAWS-Va- 
rianten enthalten (Art.-Nr. 2659, ca. 195 Tei- 
le, 27,95 Euro). 

Versenkte Gravuren und eine recht gute De- 
taillierung bietet die Grumman F7F-3N 
Tigercat © in der Nachtjägerausführung im 
Maßstab 1:48. Hierbei handelt es sich um eine 
Neuauflage des AMT-Bausatzes. Bei den Decals 
hat man die Wahl zwischen vier Tigercats der 
US Marines (Art.-Nr. 2660, ca. 105 Teile, 
22,50 Euro). 

Im Maßstab 1:48 präsentiert Italeri die 
Boeing Chinook HC.1 der Royal Air Force. Die 
versenkten Gravuren und die Detaillierung sind 
sehr gut. So gibt es eine Inneneinrichtung und 
ein Netz für die Abdeckungen der Lufteinläufe. 
Als sehr hilfreich entpuppt sich die 48-seitige 
Broschüre mit vielen Detailfotos und Zeich- 
nungen der CH-47. Das Kartonbild liegt noch 
einmal als separater Druck bei. Der großfor- 
matige Abziehbilderbogen enthält neben den 
RAF-Abzeichen Markierungen für Hubschrau- 
ber aus Kanada, den USA, Australien und Ita- 
lien (Art.-Nr. 2662, ca. 205 Teile, 47,95 Euro). 





= mal im Jahr 





Elektroflug 


Segelflug 
Motorflug 


> 
> 
> 
» Jets 
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» Helikopter 
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Aktuelle 
Testberichte 


kompetent und aktuell 


ud 


Technik 


Fordern Sie noch heute ein 
kostenloses Probeheft bei 
VTH anl 


Im Abonnement jährlich nur 
51,60 € 
(innerhalb Deutschland) 


Der vth-Bestellservice 


= 07221/508722 
per Fax 07221/508733 
E-Mail: service@vth.de 
Internet: www.vth.de 















Modelle 








Trumpeter 

Neben den gewohnten Trum- 
peter-Riesen nimmt die MiG-3 © 
als frühe Version im Maßstab 1:48 
nur wenig Platz im Regal ein. Der 
Bausatz des seltenen sowjetischen 
Jägers bietet aber eine sehr gute 
Qualität. Die Abziehbilder erlau- 
ben den Bau von drei Maschinen 
in unterschiedlichen Tarnschemen 
(Art.-Nr. 02830, 79 Teile, 16,49 
Euro). Mit der Hawker Sea Fury 
FB.11 im Maßstab 1:72 geht es so- 
gar noch kleiner. Auch das Modell 
des britischen Jagdbombers zeich- 
net sich durch feine Gravuren aus. 
Die Cockpithaube ist zweiteilig, 
die Querruder sind separat ausge- 


Avro Vulcan 1:72 Airfix 





1:32 
SCALE 





führt. Die Flügel lassen sich sogar 
angeklappt montieren. Decals für 
zwei Sea Furies des Fleet Air Arm 
liegen bei (Art.-Nr. 01631, 93 Tei- 
le, 16,99 Euro). 

Im Maßstab 1:72 ist außerdem 
die Vickers Wellington Mk Ic © 
erschienen. Die geodätische Struk- 
tur des Bombers ist recht gut wie- 
dergegeben, obwohl die Rahmen 
im Bereich der Tragfläche und der 


Fieseler Fi 156 1:72 Academy 


Heinkel He 70 1:72 Revell 


Heinkel He 111 1:144 Minicraft; 1:72 Hasegawa, Revell 


Messerschmitt 
Bf 109 


1:72 Academy (E/G-6/G-14), Airfix (E-4/G-6), 
AML (K-4), Revell (G-10), Tamiya (E); 


1:48 Academy (D), Fujimi (G-6/K-4), 

Hasegawa (E/F/G), Tamiya (E); 

1:32 Hasegawa (E/G-4/G-6/G-10/K-4), Revell (K-4); 
1:24 Airfix (E-4), Trumpeter (G-2/G-6/G-10) 


Mitsubishi 
A6M „Zero“ 


1:144 Minicraft; 
1:72 Academy, AML, Fujimi; 


1:48 Hasegawa, Tamiya; 


1:32 Tamiya; 


1:24 Trumpeter 
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Leitwerke für manchen Ge- 
schmack etwas zu stark hervor- 
treten könnten. Abziehbilder für 
zwei Maschinen liegen bei (No. 
149 und 301. Squadron der Roy- 
al Air Force). Die Detaillierung be- 
sonders im Innenbereich lässt 
kaum Wünsche offen (Art.-Nr. 
01626, 192 Teile, 26,99 Euro). 

Feine Gravuren weist auch die 
Republic F-105D Thunderchief 
©, ebenfalls in 1:72, auf. Das her- 
vorragende Modell des großen 
Jagdbombers dürfte der Anfang ei- 
ner Serie der F-105 sein. Die Steu- 
erflächen sind separat ausgeführt, 
und die Luftbetankungssonde 
kann ein- oder ausgefahren dar- 
gestellt werden. Bei der Bemalung 
hat der Modellbauer die Wahl zwi- 
schen Naturmetall und dem Tarn- 
anstrich aus der Vietnam-Zeit 
(Art.-Nr. 01617, 146 Teile, 20,99 
Euro). 

Aber auch für die Liebhaber 
großer Modelle gibt es Nachschub: 
In 1:32 ist nun die Grumman F6F- 
5N Hellcat © als Nachtjäger ver- 
fügbar. Strukturen und Detaillie- 
rung sind wie immer sehr gut. Vie- 
le Einzelheiten bleiben allerdings 
hinter den Rumpfhälften verbor- 


# Proc Bon er 


F6F-5N Hellcat night Fighter 


TRUMPETER 








gen - nicht so jedoch die Bewaff- 
nung in der Tragfläche mittels der 
offenen Zugangsklappen. Auch 
der mit vielen Einzelheiten ausge- 
stattete Motor kann durch die Ver- 
kleidung aus durchsichtigem Pla- 
stik gut zur Geltung kommen. Als 
besonderes Gimmick liegt das Mo- 
dell eines Traktors samt Schlepp- 
stange bei. Mit den Decals kann 
entweder ein Jäger der Marines 
oder der Navy gebaut werden 
(Art.-Nr. 02259, 380 Teile, 59,99 
Euro). 

Eine genauso umfangreiche 
Ausstattung bietet die etwas teu- 
rere Republic P-47D Thunderbolt 
„Razorback“ © im Maßstab 1:32, 
auch wenn kein Traktor dabei ist. 
Dafür gibt es beim Modell des Jä- 
gers in der frühen Version ohne 
Vollsichthaube etwas mehr Fo- 
toätzteile und Munitionsgurte aus 
Gummi. Auch hier erweist sich 
der Motor als eine Augenweide. 
Selbst der Abgasturbolader samt 
Leitungen ist enthalten. Abzieh- 
bilder für die Flugzeuge der ame- 
rikanischen Asse William Dunham 
und Michael Quirk liegen bei 
(Art.-Nr. 02262, 511 Teile, 79,99 
Euro). 
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© 21.-23.3.2008 

Warbirds over Wanaka, 
International Airshow, Wanaka 
Airport, Neuseeland 

Telefon: +64/3 376 6045, 

Internet: www.warbirdsoverwanaka.com 


© 18.5.2008 

Air Show, Duxford 

Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire CB22 4QR, 
Großbritannien. 

Tel.: +44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: +44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.iwm.org.uk 


© 22.-25.5.2008 

Klassikwelt Bodensee, 

Oldtimer Event, Friedrichshafen 
Messe Friedrichshafen, Meisterhofener 
Str. 25, 88045 Friedrichshafen, 

Tel.: 07541/7080, Fax: 07541/708-110, 
E-Mail: info@messe-fn.de, 

Internet: www.aero-friedrichshafen.com 


© 27.5.-1.6.2008 






@ Einen faszinierenden Einblick aus ei- 
nem der geheimsten Einsatzgebiete des 
U-2 Höhenaufklärers im Kalten Krieg 
liefert kein geringerer als der pensio- 
nierte taiwanesische Brigadegeneral 
Jude BK Pao. Er beschreibt aus erster 
Hand eine seit 1960 im nordtaiwanesi- 
schen TaoYuan eingerichtete U-2-Basis, 
von der streng geheime Aufklärungsflü- 
ge über China stattfanden. 
http:/larea51specialprojects.com/ 
u2-pao.html 


@ Schon am 1. Mai 1960 war der ameri- 
kanische CIA-Pilot Francis Gary Powers 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Alle Angaben ohne Gewähr 
Bitte erkundigen Sie sich unbedingt beim Veranstalter 


ILA 2008, Berlin Schönefeld 
Internet: www.ila-berlin.de 


© 12.-13.7.2008 

Flying Legends Air Show, Duxford 
Imperial War Museum, Duxford, Cam- 
bridgeshire CB22 4QR, Großbritannien. 
Tel.: +44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: +44/ (0) 1223 837 267, 

Internet: wwwfighter-collection.com 
oder www.iwm.org.uk 


© 18.-20.7.2008 

Tannkosh 2008, Flugplatz 
Tannheim, Tannheim 
Tannheimer Flieger- und 
Freizeitzentrum GmbH, 

Flugplatz, 88459 Tannheim, 

Tel.: 08395/1244, Fax: 08395/93 137, 
E-Mail: info@tannkosh.com, 
Internet: www.tannkosh.com 


© 28.7.-3.8.2008 
EAA Air Venture Oshkosh 2008, 
Oshkosh, USA 


Internet: www.airventure.org 


bei einem Aufklärungsflug über dem 
sowjetischen Swerdlowsk abgeschossen 
worden. Er konnte sich mit dem Fall- 


schirm retten und wurde zu zehn Jahren 
Haft und Zwangsarbeit verurteilt aber 
schon nach knapp zwei Jahren gegen den 
sowjetischen Atomspion Abel ausge- 
tauscht. Nach seiner Rückkehr in die 
USA wurde Powers über seinen Ab- 
schuss verhört. Die einst streng geheime 
Abschrift dieser Vernehmung ist (auf 
englisch) heute im Internet zugänglich. 
www.gwu.edu/-nsarchiv/ 
NSAEBB/NSAEBB74/U2-10.pdf 
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© 15.-17.8.2008 
Internationales Do 27-Treffen, 
Flugplatz Bad Gandersheim 
Internet: www.D027-wunstorf.de 


© 6.-7.9.2008 

Air Show, Duxford 

Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire CB22 4QR, 
Großbritannien. 

Tel.: +44/ (0) 1223 835 000, 


@ Das amerikanische Nationalarchiv 
hält auf seinen Webseiten auch histori- 
sche Fotos bereit. Auch die Geschichte 
der amerikanischen Flugzeugträger wird, 
beginnend bei „Trägerschiff 1“ (Carrier 
Vessel 1) Langley, berücksichtigt. 
www.archives.gov/research/ 
military/navy-shipslaircraft- 
carriers.html 


© Das Dryden-Flugversuchszentrum 
der NASA in Edwards ist seit Jahrzehn- 
ten ein Ort der Luftfahrtgeschichte 
schreibt. Hier fand die Erprobung der 
ersten Überschallflugzeuge, die Entwick- 
lung von Strahltriebwerken, Deltaflü- 
geln und Weltraumflugzeugen statt. Eine 
eindrucksvolle Fotosammlung kann man 
auf der NASA-Webseite aus Dryden, 
einer wirklichen visuellen Schatzkam- 
mer, bewundern: 
www.dfrc.nasa.gov/Gallery/ 
Photolindex.html 
www.dfrc.nasa.gov/Gallery/ 
Photo/Fleet/Small/E-1152.jpg 
www.dfrc.nasa.gov/Gallery/ 
Photo/Fleet/Small/E-2952.jpg 


@ Immer wieder einen Besuch wert 
ist die gut gemachte Webseite über 
die österreichisch-ungarische Marine, 
die auch ausführlich auf die damaligen 
Marineflieger eingeht. 


@ Eines der kuriosesten NASA-Ver- 
suchsflugzeuge war die YO-3A. Mehr 


Fax: +44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.iwm.org.uk 


© 5.10.2008 

Air Show, Duxford 

Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire CB22 4QR, 
Großbritannien. 

Tel.: +44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: +44/ (0) 1223 837 267, 


Internet: www.iwm.org.uk 


als ein Dutzend dieser einmotorigen 
Flugzeuge entstand in den sechziger 
Jahren für US-Streitkräfte und -Behör- 
den aus umgebauten Schweizer SGS-2- 
32-Segelflugzeugen als extrem geräusch- 
arme, bemannte Beobachtungsplatt- 
form. Ein 210 PS starker Conti-V6 gab 
seine Kraft über ein Untersetzungs- 
getriebe auf einen langsam laufenden, 
paddelartigen Spezialpropeller aus Bir- 
kensperrholz weiter. Die YO-3A der 
NASA wurde einst über Vietnam einge- 
setzt und war am Boden nicht zu hören. 
www.dfrc.nasa.gov/Gallery/ 
Photo/YO-3A/Small/ 
EC97-44128-1.jpg 


@ Um den Horizont besser nach weit 
entfernten Zielen absuchen zu können, 
nutzten deutsche U-Boote im Zweiten 
Weltkrieg den gefesselten Tragschrau- 
ber Fa 330 Bachstelze. Einen fotografi- 
schen Rundgang um ein erhaltenes Ex- 
emplar finden Sie auf folgender Web- 
seite; 
www.aircraftresourcecenter.com/ 
AWA1/301-400/walk330_Fa-330/ 
walk330.htm 


@ Als „Kuriositätenkabinett“ schiffsge- 
stützter Luftfahrzeuge versteht sich die 
Webseite 
www.hazegray.org/navhist/car- 
riers/odd/index2.htm. 

Hier wird ebenfalls über die Bachstelze 
berichtet. 
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DER ERSTE JET DER USA 


Drei Jahre nach dem Erstflug der Heinkel He 178 be- 
gann 1942 auch in den USA mit der Bell P-59 Airacomet 
das Jetzeitalter. Innerhalb von nur einem Jahr verwirk- 
lichte Bell das erste amerikanische Strahlflugzeug. 





GEHEIME MISSION IM IRAK 


Mit Messerschmitt Bf 110 und anderen Kampfflugzeugen trat das 
Sonderkommando Junck im Mai 1941 gegen englische Truppen im 
Irak an. Erst kurz vor dem Ziel wurde den deutschen Besatzungen 
ihr geheimer Irak-Einsatz offenbart. 
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